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EINLEITUNG
Der Begriff „Barrierefreiheit“ ruft unterschiedlichste Assoziationen hervor und 

es entstehen Bilder, die nicht (immer) der Realität entsprechen. Oft wird unter 

Barrierefreiheit die Planung von Details, zum Beispiel die Gestaltung von Liften, 

Stiegenhäusern oder Türen verstanden. Doch barrierefreie Planung bedeutet 

weit mehr. Dieses Handbuch beschreibt interdisziplinäre Planungsansätze der 

Mobilität, es soll informieren, zum Nachdenken anregen und darauf eingehen, 

was Barrierefreiheit mit all ihren Facetten für die Stadt- und Verkehrsplanung 

bedeutet. Es soll …

… das Verständnis für die Thematik stärken,

… Rahmenbedingungen klären,

… unterschiedliche Lösungsansätze aufzeigen und nicht zuletzt

… praktische Anwendungen beschreiben.

Es wird aufgezeigt, welche Punkte bei der Umsetzung von Barrierefreiheit für 

ein Planungsvorhaben relevant sind. Wichtige Fakten, Begriffe und Handlungs-

grundlagen zum Thema Barrierefreiheit im städtischen Raum werden zusam-

mengefasst, wobei der Schwerpunkt auf dem Bereich der Mobilität bzw. auf der 

Gestaltung von Verkehrsflächen und öffentlichem Raum liegt.

Erfolgreich umgesetzte Beispiele sollen vor Augen führen, dass oft bereits „klei-

ne“ Maßnahmen große Wirkung haben. Dabei können Kreativität, Innovation 

oder die Einbeziehung von betroffenen Menschen den notwendigen Unter-

schied zu konventionellen Planungen machen. Wichtig ist, Betroffene in den 

Planungsprozess einzubeziehen und Lösungen bereits im Vorfeld auf deren 

Funktionalität zu prüfen.

Barrierefreiheit ist ein sehr aktuelles und sehr komplexes Thema, das die unter-

schiedlichsten Personengruppen und Lebensbereiche betrifft. Für manche Men-

schen macht die barrierefreie Gestaltung den Unterschied zwischen der Teil-

nahme am gesellschaftlichen Leben und sozialer Isolation aus. Für manche ist 

sie kaum wahrnehmbar, obwohl sie für alle eine Verbesserung darstellt. Es geht 

darum, die Bedürfnisse und Möglichkeiten von Menschen, die in ihrer Mobilität 

eingeschränkt sind, zu verstehen und zu berücksichtigen. Das bedeutet nicht, 

dass flächendeckend Barrierefreiheit umgesetzt werden muss. In erster Linie 

geht es um Bewusstseinsbildung und um praxis- und problemlösungsorientierte 

Planungen.
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Dieses Handbuch richtet sich an EntscheidungsträgerInnen und ExpertInnen, 

die öffentlichen Raum bzw. Verkehrsflächen oder Verkehrsangebot neu- oder 

umgestalten sollen sowie an Interessierte, die sich umfassend mit dem Thema 

der barrierefreien Gestaltung in der Stadt auseinandersetzen möchten. Es ist 

als Werkzeugkiste und Nachschlagewerk gedacht, das unterschiedliche Betrach-

tungsweisen aufzeigt und eine Übersicht über relevante Eckdaten und Fakten 

bzw. Informationsquellen gibt. 

Im Anhang befinden sich kommentierte Literatur, eine Übersicht zu Ansprech-

partnerInnen und Fördermöglichkeiten sowie eine detaillierte Auflistung der 

gesetzlichen Rahmenbedingungen und ÖNORMEN.
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Dieses Handbuch beschäftigt sich mit der Mobilität in Städten und zeigt Mög-

lichkeiten auf, wie Städte1 menschenfreundlicher und barrierefrei gestaltet wer-

den können. Die Herausforderungen, die sich an die städtische Infrastruktur 

stellen, sind vielfältig. Die Bedürfnisse variieren je nach Altersgruppe, sozialer 

Schicht, Beschäftigung und Lebensstil. 

In Städten gibt es eine hohe Vielfalt an Lebensstilen und Gewohnheiten, wo-

bei das in der Planung nicht immer ausreichend berücksichtigt wird. Beson-

ders lebenswerte Städte sind nach Jan Gehl2 solche, in denen auch Kinder und 

ältere Menschen sicher unterwegs sein können. Häufig sind Städte nämlich 

keine einladenden Kulissen, in denen man gerne zu Fuß geht oder verweilt, 

schon gar nicht, wenn (altersbedingte) Mobilitätseinschränkungen auftreten.  

(vgl. Mollenkopf und Engeln 2008)

Städte streben Barrierefreiheit gewissermaßen als übergeordnetes Ziel an, die 

Verantwortlichen werden bei der Konzeption und Umsetzung aber mit ver-

schiedenen Problemen konfrontiert. Planungsstrategien und Konzepte müssen 

immer mit Bezug auf den Ort und zu dessen Eigenschaften entwickelt werden. 

Barrierefreiheit kann nicht als starrer Endzustand definiert werden, sondern 

vielmehr als das Zusammenspiel unterschiedlicher Variablen, die das Mobilitäts-

verhalten beeinflussen.

Was bedeutet der demographische Wandel für die Städte der Zukunft?

Planen bedeutet, vorausschauend und langfristig zu denken und bereits heu-

te zukünftige Entwicklungen zu steuern, um Problemen vorzubeugen. Daher 

muss sich die Stadt- und Verkehrsplanung intensiv mit Prognosen und Entwick-

lungstrends auseinandersetzen. Die Auswirkungen auf die Infrastruktur und 

der an sie gestellte Bedarf lassen sich durch die Veränderung der Bevölkerungs-

zusammensetzung für die nächsten Jahrzehnte recht zuverlässig vorhersagen. 

Die weltweiten, europäischen und nationalen demografischen Entwicklungs-

tendenzen und ein Ausblick auf die Veränderungen in den nächsten Jahren 

verdeutlichen, dass eine altersgerechte bzw. altersfreundliche Gestaltung im 

ländlichen und im städtischen Raum notwendig sein wird.

 

Laut Prognosen wird 2030 jede(r) vierte Einwohner(in) in Österreich über 65 

Jahre alt sein. Alleine in Österreich leben bereits jetzt rund 1,7 Mio. Menschen, 

deren Mobilität eingeschränkt ist. Das betrifft etwa ein Fünftel der Bevöl-

kerung, wobei 50.000 Personen auf einen Rollstuhl angewiesen sind, bei rund 

300.000 Personen wurden starke Sehbeeinträchtigungen, bei 200.000 Perso-

nen psychische/neurologische Beeinträchtigungen, bei 200.000 Personen starke 

Hörbeeinträchtigungen und bei rund 100.000 Personen Lernschwierigkeiten 

1 Die Herausforderungen und Voraussetzungen in Städten und ländlichen oder suburbanen Regionen sind sehr unterschiedlich. Dieses Handbuch behandelt den 
städtischen Raum näher.

2 Nachzulesen unter http://www.wienerzeitung.at/meinungen/blogs/freitritt/?em_cnt=641615.
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Abbildung 1: Bevölkerungspyramide 2015, 2030 und 2060  
(Statistik Austria 2015)

http://www.wienerzeitung.at/meinungen/blogs/freitritt/?em_cnt=641615.
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diagnostiziert. Die Zahl der Menschen, die von spezifischen, altersrelevanten 

Problemen betroffen sein wird, wird signifikant ansteigen. 

Auch im städtischen Raum und in Ballungszentren wird die ältere Bevölkerung 

stark ansteigen. Daher weist die Bevölkerungsprognose große regionale Unter-

schiede auf: Die Landeshauptstädte mit ihren Einzugsbereichen werden starke 

Zuwächse an SeniorInnen verzeichnen. In der Umgebung von Wien, Linz, Graz 

und Salzburg wird sich die Zahl der älteren Personen laut Prognosen sogar ver-

doppeln. 

SeniorInnen werden zukünftig länger mobil bleiben, weil sie einen sehr akti-

ven Lebensstil haben. Dieser wirkt sich unmittelbar auf das Mobilitätsverhalten 

aus. Wer noch ehrenamtlich tätig ist, Kurse besucht und FreundInnen oder Be-

kannte trifft, ist viel unterwegs. Nichtsdestotrotz treten ab einem gewissen Alter 

körperliche Einschränkungen auf, d.h. manches fällt nicht mehr so leicht wie 

früher.

Warum „altersfreundliche“ Stadtgestaltung?

Eine seniorInnenfreundliche Stadt nimmt besondere Rücksicht auf die altersbe-

dingten Einschränkungen und auf die Möglichkeiten und Bedürfnisse der äl-

teren Menschen. So unterschiedlich die Städte an sich sind, sind es auch die 

Menschen und ihre Bedürfnisse. Daher gilt es, gute (Kompromiss-)Lösungen 

im Sinne sozialer Gerechtigkeit, Generationengerechtigkeit und Nachhaltigkeit 

zu finden. Altersgerechte Gestaltung bedeutet, dass verständliche und nutzbare 

Umgebungen geschaffen werden, die von allen genutzt werden können. 

Abbildung 2: Bevölkerungsprognose: räumliche Konzentration der älteren Bevölkerung 2050, 65+ (Statistik Austria 2014)
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Das ist durch die einfache und komfortable Gestaltung von öffentlichen Gebäu-

den und Flächen möglich. Somit sollen SeniorInnen, besonders im fortgeschrit-

tenen Alter, länger aktiv mobil bleiben und die Stadt mit ihrem gesamten Ange-

bot (Freizeitgestaltung und -angebote, Gesundheitsvorsorge, soziale Kontakte, 

Weiterbildung etc.) nutzen können.

Im Städtebau hat man sich lange Zeit nicht an den Menschen, sondern an den 

Automobilen orientiert. In Wien ist das in den Außenbezirken noch immer 

spürbar, denn hier gibt es große Verkehrsachsen ohne Möglichkeiten zur Que-

rung, an denen hohe Geschwindigkeiten gefahren werden. Gehsteige befinden 

sich vielfach dort, wo gerade noch ein wenig Platz neben der Fahrbahn und 

dem Parkstreifen übrig geblieben ist und enden oft im Nichts. Ein menschen-

freundlicher und altersgerechter Planungsansatz beginnt mit Kommunikation 

und Austausch: Was wird wo benötigt und was davon ist – unter Berücksichti-

gung der baulichen und finanziellen Möglichkeiten, Nachhaltigkeit und sozialen 

Gerechtigkeit – umsetzbar?
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VON DEN ANFÄNGEN
BIS HEUTE: 
WARUM BARRIEREFREIHEIT?
Die USA und Australien spielen eine Vorreiterrolle im Bereich der Planung und 

Umsetzung von Barrierefreiheit: Seit den 1990er-Jahren gibt es dort „Anti-Dis-

kriminierungsgesetze“ für behinderte Menschen. Ebenso wurden in diesen 

Staaten erstmals Standards für die barrierefreie Gestaltung von öffentlichem 

Verkehr festgelegt.

International relevant sind die verfassten Richtlinien und Konventionen der 

Vereinten Nationen. Diese international wirksamen Beschlüsse zu den Men-

schenrechten fordern die Inklusion und Chancengleichheit für alle Menschen. 

In Österreich sollte bis zum 1.1.2016 die Barrierefreiheit im öffentlichen Raum 

und in öffentlichen Einrichtungen umgesetzt werden, so lautet das Ziel des 

Bundes-Gleichstellungsgesetzes. (WKO 2015) Die Herstellung von Barrierefrei-

heit bedeutet, dass … 

… Waren und Dienstleistungen, die öffentlich verkauft werden, barrierefrei 

 zugänglich sein müssen.

… Geschäftsräume, Lokale etc. frei von baulichen Barrieren sein müssen.

… alle KundInnen Zugang zu Informationen (z.B. Webauftritt oder 

 Broschüren) haben müssen.

Anti- Diskriminierungsgesetze  
(A Guide to Disability Rights Laws)  

sind nachzulesen unter  
http://www.ada.gov/cguide.htm

Eine kurze Geschichte der Barrierefreiheit in der Stadt Wien

„Die Stadt Wien arbeitet intensiv daran, dass der öffentliche Bereich barrierefrei wird. Seit 1991 
ist die Barrierefreiheit bezüglich Wohnbau und öffentliche Gebäude durch die Bauvorschriften 
vorgegeben. Im Stadtentwicklungsplan 1994 ist die Zielvorstellung einer barrierefreien Stadt 
enthalten. Seit 1988 werden konsequent Gehsteigabsenkungen ausgeführt. Natürlich gibt es 
in einer historisch gewachsenen Großstadt wie Wien, auch topografisch bedingt, Hindernisse, 
die schwer oder gar nicht beseitigbar sind. Ziel ist jedoch eine Minimierung der Barrieren, um 
den Lebensbereich aller Menschen so angenehm als möglich zu gestalten.“ (Stadt Wien 2015)

http://www.ada.gov/cguide.htm
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Wann spricht man von behindertengerecht, wann von barrierefrei?

Grundner 2015 spricht von barrierefreier Umwelt „wenn sie für Menschen mit Be-

hinderung in der allgemein üblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsätz-

lich ohne fremde Hilfe zugänglich und nutzbar“ ist. Behindertengerecht wird zum 

Beispiel ein Arbeitsplatz oder die eigene Wohnung ausgestattet. Diese Orte sind 

„den jeweiligen Einschränkungen entsprechend bzw. den Behinderungen gerecht einge-

richtet.“ Man bezieht sich also auf die individuelle Perspektive, die von Person 

zu Person anders sein kann.

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen (aber auch Verkehrsmittel, 

technische Gebrauchsgegenstände und Systeme der Informationsverarbeitung 

sowie andere gestaltete Lebensbereiche), wenn sie für Menschen mit Behin-

derungen in der allgemein üblichen Weise ohne besondere Erschwernis und 

grundsätzlich ohne fremde Hilfe zugänglich und nutzbar sind.

Barrierefreiheit heißt nicht, rollstuhl- oder behindertengerechte Planung umzu-

setzen. Gemeint ist damit vielmehr die umfassende Zugänglichkeit von gebauter 

Umgebung, aber auch des Verkehrsmittelangebots, der Zugang zur Versorgung 

mit Waren und Dienstleistungen und Barrierefreiheit betrifft auch die Kommu-

nikation und Gestaltung. Egal, ob Menschen im Rollstuhl sitzen oder auf eine 

Gehhilfe angewiesen sind, ob es sich um Eltern mit Kleinkindern oder Personen 

nicht deutscher Muttersprache handelt, ob es blinde, gehörlose, psychisch be-

hinderte oder alte Menschen sind: Sie sollen sich selbstständig und sicher ori-

entieren und fortbewegen können. (vgl. Firlinger 2003, S. 98) Barrierefreiheit 

bedeutet für eingeschränkte Personen eine Erleichterung und für alle Verkehr-

steilnehmerInnen eine Komfortsteigerung. Daher ist auch häufig die Rede da-

von, dass „die Herstellung von Barrierefreiheit für 100% der Menschen komfortabel, für 

40% eine deutliche Verbesserung und für 10% eine Notwendigkeit ist“. (nach European 

Disability Forum3 und design for all4)

Wie hängen Barrierefreiheit und universelles Design zusammen?5

„Barrierefrei“ bedeutet mehr als das Fehlen von Barrieren. Die Gestaltungs-

prinzipien des Design for All bzw. des „universellen Designs“ werden als gute 

Umsetzungsmöglichkeit beschrieben: „(…) ein Design von Produkten, Umfeldern, 

Programmen und Dienstleistungen in der Weise, dass sie von allen Menschen mög-

lichst weitgehend ohne eine Anpassung oder ein spezielles Design genutzt werden kön-

nen. ‚Universelles Design’ schließt Hilfsmittel für bestimmte Gruppen von Menschen mit 

Behinderungen, soweit sie benötigt werden, nicht aus.“ (Institut für Menschenrechte 

2014)

3 www.edf-feph.org
4 www.designforall.at
5 Mehr dazu unter https://www.ncsu.edu/ncsu/design/cud/about_ud/udhistory.htm

Der Begriff „behindertengerecht“ bezieht sich zwar auf alle Behinderungsgruppen, ist aber 
vorwiegend im Baubereich zu finden. Besser ist es jedoch von Barrierefreiheit zu sprechen. 
Denn die Zugänglichkeit von Gebäuden, die Benutzbarkeit von Liften, Verkehrsmitteln, Arzt-
praxen oder Geschäften, also die uneingeschränkte Teilhabe am sozialen Leben, ist nicht nur 
für RollstuhlfahrerInnen, sondern für alle Menschen relevant. (Firlinger 2003, S.23)

www.edf-feph.org
www.designforall.at
https://www.ncsu.edu/ncsu/design/cud/about_ud/udhistory.htm
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Laut offizieller Definition hat das universelle Design viele Vorteile, da es ge-

meinsam mit NutzerInnen entwickelt wird. Es ist „ein Konzept, [welches] für eine 

möglichst große Benutzergruppe in einer möglichst breiten Umgebung benutzbar sein 

soll. Besonderes Augenmerk wird auf die Nutzergruppen der älteren Menschen und der 

Menschen mit Behinderungen gelegt. Aktuell findet Design für Alle besonders in der In-

formations- und Kommunikationstechnologie sowie in der Innenraumgestaltung und im 

öffentlichen Raum Beachtung. Bei der Entwicklung neuer Produkte wird der Konsument 

miteinbezogen, um seine Bedürfnisse zu berücksichtigen. Produkte oder Anwendungen, 

die speziell für bestimmte Nutzergruppen entwickelt wurden, finden fast immer auch beim 

„Durchschnitts-Konsumenten“ Anklang. So kommen etwa Rampen bei Eingängen nicht 

nur Rollstuhlfahrer/innen zu Gute, sondern auch Eltern mit Kinderwagen. Ähnlich wird 

die Spracheingabe nicht nur von Menschen mit eingeschränkter Bewegungsmöglichkeit 

verwendet, sondern auch beim Autofahren. (Firlinger 2003, S.101)

Laut design for all 2015 ist barrierefrei jener Zustand, der „bewirkt, dass mög-

lichst viele Menschen selbstständig leben können“. Die „Barrierefreiheit“, die 

den Begriff „behindertengerechte Gestaltung“ ersetzt, hat sich als „Design für 

Alle“ erwiesen. (Topp 2014) 

Die Gestaltung nach den Prinzipien des universellen Designs wird als geeigneter 

Ansatz gesehen, um nutzerInnenfreundliche Räume und Flächen zu schaffen. 

Diese sind

Abbildung 3: Prinzipien des Design for All (nach http://www.designforall.at)
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Das Alter ist mehr als die Summe der gelebten Lebensjahre, es ist auch eine so-

ziale und gesellschaftliche Konstruktion. Der Alterungsprozess umfasst nämlich 

physische, psychische, soziale und gesellschaftliche Aspekte. Diese beeinflussen 

einander gegenseitig und werden durch Lebensumbrüche bzw. wichtige Ereig-

nisse bedingt, etwa durch den Eintritt in die Pension. Belastend ist für viele alte 

Menschen vor allem die Vereinsamung, die manchmal auch die kommunikati-

ven und sozialen Fähigkeiten verkümmern lässt. Durch ihre verfügbaren eige-

nen Ressourcen bleiben den Menschen aber die soziale Aktionsmöglichkeiten. 

Der Verlust der finanziellen Unabhängigkeit engt den Aktionsraum stark ein, 

weil dadurch soziale Kontakte nicht mehr gepflegt werden können (Kaffee-

hausbesuche, Reisen, kulturelle Veranstaltungen etc.).

Das Alter, der Alterungsprozess und wie „alt“ ist jemand tatsächlich?

Das psychologische Alter beschreibt die Leistungsfähigkeit und Stärke auf 

geistiger bzw. intellektueller Ebene. Diese nimmt nicht so rasch ab, wie oft an-

genommen wird. Psychologisch zu altern bedeutet beispielsweise, dass ein Rei-

fungsprozess stattgefunden hat. Die intellektuelle Leistung hängt stark davon 

ab, wie aktiv eine Person in ihrem Leben war. Einen großen Einfluss haben 

Lebensumbrüche, vor allem die erlebten Verluste.

 

Das soziologische Altern ist das „soziale Schicksal von Alter“. Es umfasst das 

individuelle Schicksal alter Menschen und das Schicksal einer gleichermaßen 

betroffenen Gruppe („Kohortenschicksal“). Die Rollentheorie sagt dazu, dass 

das soziale Handeln von alten Menschen durch gesellschaftliche Faktoren ge-

prägt und beeinflusst wird. Wenn sich jemand also diesem Rollenbild entspre-

chend verhalten will, so muss er sich adaptieren und sozial konform verhalten. 

Über Medien und andere Kommunikationskanäle werden Bilder und Stereoty-

pen zum Alter vermittelt, die die sozialen Rollen stark prägen.6 

6  Mehr zur sozialwissenschaftlichen Alternstheorie ist unter http://bit.ly/1Wnabdb nachzulesen.

Abbildung 4:  Biographisches und biologisches Alter im Vergleich (http://bit.ly/1UgMR3h)

http://bit.ly/1Wnabdb
http://bit.ly/1UgMR3h
http://bit.ly/1UgMR3h
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Das funktionale Alter ist ein integrativer Ansatz, der körperliche und psycho-

logische Faktoren zur Beschreibung heranzieht und diese um die Alltagskompe-

tenz und die Meisterung von ungewohnten Situationen ergänzt. 

Aktives Altern ist durch unterschiedliche Einflussfaktoren bestimmt und be-

deutet das erfolgreiche Aufrechterhalten von Autonomie, Unabhängigkeit und 

Lebensqualität für eine Person:

Autonomie ist die Fähigkeit, die 

für das Alltagsleben notwendigen 

persönlichen Entscheidungen zu 

treffen, sie zu kontrollieren und 

mit ihnen umzugehen, und zwar 

im Rahmen der persönlichen Be-

dürfnisse und Präferenzen.

Unabhängigkeit ist die Fähig-

keit, die für das tägliche Leben 

notwendigen Funktionen auszu-

führen, also etwa alleine inner-

halb der Gemeinschaft zu woh-

nen, und dabei die Hilfe anderer 

nicht oder nur in geringem Um-

fang in Anspruch zu nehmen.

Lebensqualität ist „die Wahrnehmung der eigenen Rolle im Kontext des die 

alternde Person umgebenden Kultur- und Wertesystems unter Berücksichti-

gung ihrer Ziele, Erwartungen, Werte und Sorgen. Dieses Konzept ist weit ge-

spannt und umfasst in komplexer Weise die körperliche Gesundheit, den psy-

chischen Zustand, das Maß an Unabhängigkeit, die sozialen Beziehungen, das 

persönliche Wertesystem und die Beziehung zu wichtigen Aspekten des Um-

felds”. (WHO 1994)

Biologisches Alter Biographisches Alter Soziales Alter Psychologisches Alter

Messbarkeit Gesundheitszustand Zeit [Lebensjahre] Lebensphase Leistungsfähigkeit

Verlauf Individuell Bei allen gleich Individuell Individuell 

Synonyme Funktionales Alter Kalendarisches Alter Kohorte „Reife“

Ursache für Alter
Nachlassen der körperlichen und 
geistigen Funktionstüchtigkeit, 

äußere Einflüsse
Zeitverlauf

Zeitverlauf, soziale und berufliche 
Situation

Erlebter Reifungsprozess und 
Aktivitätsgrad, auch Umbrüche

Verwendung
Gradmesser für den individuellen 

Zustand
Statistik, Altersbegrenzung, 
Gruppenbildung nach Alter

Beschreibung der Charakteristika und 
Aktionsradien von älteren Menschen

Beschreibung der intellektuellen 
Leistungsfähigkeit

Tabelle 1: Ein Vergleich der unterschiedlichen Altersbegriffe

Abbildung 5: Einflussfaktoren auf das aktive Altern ( http://wisdom.unu.edu/en/active-aging/ )

Social 
Determinants

Economic 
Determinants

Physical 
Environment

Behavioural 
Determinants

Personal 
Determinants

Health & Social 
Services

GENDER

CULTURE

ACTIVE 
AGEING

THE DETERMINANTS OF ACTIVE AGEING

http://wisdom.unu.edu/en/active-aging/
http://wisdom.unu.edu/en/active
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Im Verlauf des Alterns wird die Lebensqualität eines Menschen davon bestimmt, 

inwieweit er seine Autonomie und Unabhängigkeit wahren kann. 

Allgemeine Anforderungen älterer VerkehrsteilnehmerInnen

Eine altersfreundliche Stadt fördert das Wohlbefinden der EinwohnerInnen auf 

sozialer, psychischer und physischer Ebene. Sie ermöglicht älteren Menschen 

am öffentlichen Leben teilzunehmen, indem sie entsprechende Aktivitäten und 

Angebote forciert. 

Die offizielle Definition der Weltgesundheitsorganisation lautet: „Eine al-

tersfreundliche Stadt fördert aktives Altern durch die Förderung von Gesundheit, Teilha-

be und Absicherung älterer Menschen, um ihre Lebensqualität zu verbessern.“ (WHO 

2015) Eine altersgerecht gestaltete Stadt bedeutet vor allem, dass ein gesamt-

heitliches Konzept umgesetzt wird. Die Bedürfnisse aller Altersgruppen und fol-

gende Handlungsfelder werden dabei berücksichtigt: 

Eine seniorInnenfreundliche Gestaltung von öffentlichen Räumen bzw. Dienst-

leistungen muss interdisziplinär betrachtet werden. Die angestrebte Einbindung 

älterer Menschen kann nur erfolgen, wenn sie die Möglichkeiten haben, sich 

zu beschäftigen, zu versorgen und sich selbstständig, unabhängig, sicher und 

komfortabel fortzubewegen.

Best Practice: Seniorengerechtes Rheine7 

Die Stadt Rheine geht mit einigen Projekten auf den demographischen Wandel 

und die damit verbundenen Bedürfnisse und Ansprüche der älteren BürgerIn-

nen ein, um eine aktive Lebensgestaltung, Selbstständigkeit und Eigenverant-

wortlichkeit zu ermöglichen. Das Amt für Planen und Bauen arbeitet mit der 

7 Mehr dazu unter http://www.seniorenbeirat-rheine.de/index.php

Das wünschen sich Menschen vom Mobilitätsangebot für ihren Alltag:

 
 

 
 

 
 

 angstfrei wahrgenommen

http://www.seniorenbeirat-rheine.de/index.php
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Koordinierungsstelle für SeniorInnenarbeit zusammen, um die Bedürfnisse von 

älteren Menschen zu erkennen und in die Stadtplanung einzubeziehen. 

Die Arbeitsgruppe „Seniorengerechte Stadtplanung“, bestehend aus Mitgliedern 

des SeniorInnenbeirats und MitarbeiterInnen der Stadtverwaltung, befasste sich 

mit der Frage: „Was ist seniorInnengerecht?“ Es wurden Kriterien gesammelt, 

Checklisten erstellt und mit Hilfe von ExpertInnen wurde ein Konzept für eine 

seniorInnenfreundliche Stadt entwickelt. 

In diesem Projekt geht es um die Verbesserung der Rahmenbedingungen in Pfle-

geeinrichtungen für ältere Menschen. Jung und Alt setzen sich gemeinsam ein, 

um die Selbstständigkeit von älteren Menschen in Pflegeheimen so lange wie 

möglich zu erhalten. 

Projektschwerpunkt „kultursensible Altenarbeit“

Um die unterschiedlichen Bedürfnisse und Wünsche von älteren Menschen zu 

erkunden, werden multikulturelle Gespräche geführt. Es werden Maßnahmen 

zur Sensibilisierung von Pflegekräften umgesetzt, eine türkische SeniorInnen-

gruppe wird aufgebaut, und zum Kennenlernen werden gegenseitige Besuche 

im Altenheim/in der Moschee geplant. 

 - Werkgruppen, die jüngeren und älteren Menschen von der Stadt zur 

  Verfügung gestellt werden.

 - Im Rahmen von Patenschaften kümmern sich SeniorInnen um die

  Sicherheit und Instandhaltung von Spielplätzen und Außenanlagen. 

 - Spielplatz-PatInnen kümmern sich um Aktivitäten rund um den 

  Spielplatz, wobei hier die Organisation im Vordergrund steht und nicht

  die Aufsicht der Kinder.

 - Vorlese-PatInnen kooperieren mit Kindergärten.

Wer ist mobilitätsbehindert und wer ist mobilitätseingeschränkt? 

Mobilität ist ein Grundbedürfnis aller Menschen. Für ältere Menschen ist sie 

sehr wichtig, weil sie Fortbewegung, Teilhabe und Kontakte sowie Freude an 

der Bewegung bewirken kann. Die Teilhabe verringert das Risiko der Isolati-

on und Vereinsamung. Sie ermöglicht Unabhängigkeit und erlaubt gesundes 

und aktives Altern, also „mobil bleiben durch mobil sein“.

Mobilitätseinschränkungen können im Alter auftreten, aber auch temporär 

sein, etwa wenn man mit Kinderwagen oder großen Gepäcksstücken unterwegs 

ist. Ältere Menschen sind zwar häufiger als jüngere Menschen von mobilitäts-

bezogenen Einschränkungen betroffen, aber nicht notwendigerweise auf bar-

rierefreie Gestaltungen angewiesen. Dennoch profitieren sie aber so wie auch 

andere NutzerInnen von praktischen, attraktiv und anregend gestalteten Umge-

bungen. Mobilitätsbehinderung hingegen sind personenbezogen und deren 

Auswirkungen werden subjektiv wahrgenommen. Sie können temporär oder 

auch dauerhaft sein.
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Behinderte Menschen sind dauerhaft und stark eingeschränkt8. Für sie ist 

es nicht möglich, uneingeschränkt am gesellschaftlichen und wirtschaftlichen 

Leben teilzunehmen. Daher wird davon gesprochen, dass diese Menschen nicht 

behindert sind, sondern von ihrer Umwelt behindert werden. 

Das Überwinden der Barrieren ist für sie sehr schwer bis unmöglich. 

„Als „eingeschränkt mobile Personen“ (People with Reduced Mobility, PRM) gelten alle 

Personen, die (dauerhaft oder vorübergehend) bei der Nutzung von öffentlichen Verkehrs-

mitteln oder der zugehörigen Infrastruktur Schwierigkeiten haben. Hierzu zählen folgen-

de Kategorien:

- Personen, die aufgrund eines Gebrechens oder einer Behinderung einen Rollstuhl zur 

Fortbewegung verwenden

- Andere eingeschränkt mobile Personen, einschließlich der folgenden:

   (Interoperability Unit European Union Rail System 2013)

Weitere Informationen finden sich in folgenden Leitfäden und Publikationen:

- Barriere Frei! Stadt ohne Hindernisse? von Stadtentwicklung Wien, 

 MA 18 Stadtentwicklung und Stadtplanung9

- Barrierefreiheit für Alle – Das Handbuch von Profis für Private, 

 Unternehmen, Organisationen und öffentliche Stellen von frei.raum, 

 die experten für barrierefreiheit10

- Straßenraum für Alle: Planung für geh- und sehbehinderte Menschen 

 (Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT 2003)

sowie im Internet unter 

http://www.sozialministerium.at/site/Soziales/Menschen_mit_Behinderungen/

-

10  http://www.freiraum-europa.org/

frei.raum
http://www.sozialministerium.at/site/Soziales/Menschen_mit_Behinderungen/
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b007555.pdf
http://www.freiraum-europa.org
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Menschen mit eingeschränkter  
Bewegungsfähigkeit (z.B. Geh-, 

Steh- und Greifbehinderung)

Menschen mit eingeschränkter 
Wahrnehmungsfähigkeit  

(Blinde, sehbehinderte, gehörlose 
und hörbehinderte Menschen)

Menschen mit Sprachbehinderung

Menschen mit geistiger  
Behinderung

Menschen mit psychischer  
Erkrankung

Senioren

Kinder

Klein- und großwüchsige  
Menschen

Zeitweilig geh-, steh-, greif-, seh- 
oder hörbehinderte Menschen

Personen mit Kinderwagen  
oder mit schwerem  

bzw. sperrigem Gepäck

Mobilitätsbehinderte 
Menschen

Mobilitätsbehinderte  
Menschen im engeren Sinn

Mobilitätsbehinderte  
Menschen im weiteren Sinn

Abbildung 6:  Arten und Ausprägungen von Mobilitätsbehinderung (König 2011)
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KOMPETENZEN IM ALTER
Gesundheitliche Beeinträchtigungen nehmen ab einem Alter von etwa 60 Jah-

ren deutlich zu. Deshalb gelten ältere Menschen als mobilitätseingeschränkte 

VerkehrsteilnehmerInnen. Menschen im Alter sind nicht mehr so schnell in ih-

ren Reaktionen und es fällt ihnen schwerer, sich auf neue Situationen einzustel-

len. Die Einschränkungen, die bei Hör- und Sehsinn sowie in der Beweglichkeit 

und Konzentrationsfähigkeit auftreten, wirken sich auf das Mobilitätsverhalten 

aus. Ältere VerkehrsteilnehmerInnen sind nicht mehr so flexibel und planen 

daher ihre Wege besser. Daher sind unerwartete Ereignisse oder Hindernisse auf 

dem Weg oft ein Problem.

Zielgruppe SeniorInnen: Wie kann diese Gruppe beschrieben werden?

Die offizielle Definition von SeniorInnen, laut WHO, erfolgt über den Begriff 

„alt“: Als alt „gelten Personen, die das 65. Lebensalter vollendet haben.“ In der geron-

tologischen Forschung erfolgt eine weitere Differenzierung in „junge Alte“ (60 

– 75 Jahre), „alte Alte“ (75 – 90 Jahre) und „Hochbetagte“ (90+ Jahre), wobei 

die „jungen Alten“ im Allgemeinen gesund und leistungsfähig sind, während 

bei den „alten Alten“ gesundheitliche Probleme und altersbedingte Einschrän-

kungen häufig auftreten.“11

In Österreich werden SeniorInnen im Bundes-Seniorengesetz so definiert: „Als 

Senioren im Sinne dieses Gesetzes gelten alle Personen österreichischer Staatsangehörig-

keit oder der Staatsangehörigkeit eines Vertragsstaates des Abkommens über den Europä-

ischen Wirtschaftsraum mit Wohnsitz in Österreich,

gleichgültig welcher Art, beziehen oder

55. Lebensjahres und bei Männern die Vollendung des 60. Lebensjahres.“ 12

Eine Möglichkeit der Differenzierung von SeniorInnen ist der Aktivitätsgrad. 

Die Kategorien der Mobilitätsvoraussetzung bzw. der Mobilitätseinschränkun-

gen13 sind folgende:

Go go: Gruppe der beweglichen, gesunden SeniorInnen 

Slow go: Gruppe der bedächtigeren und langsameren Menschen 

No go: Gruppe der älteren Menschen, die nicht mehr eigenständig 

mobil sein können und dennoch an den Erlebnissen der Au-

ßenwelt teilhaben wollen.

11
12
13  Mehr dazu unter http://www.senioren-sicher-mobil.de/seniorensichermobil/senioren.html

http://www.who.int/healthinfo/survey/ageingdefnolder/en
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=10001535
http://www.senioren-sicher-mobil.de/seniorensichermobil/senioren.html
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Mobilität im Alter ist ein interdisziplinäres Thema. Es bietet sich daher an, 

mit Mobilitätstypologien zu arbeiten. Diese haben den Vorteil, dass mehrere 

Faktoren gleichzeitig berücksichtigt werden können, wie etwa Aktivitätsgrad 

und verfügbare Verkehrsmittel, aber auch Einstellungen und Werte. Die entwi-

ckelten Typologien aus dem Projekt GoAL (Growing older, staying mobile14) 

sind ein gutes Beispiel, wie mit dem Faktor Alter in der Planung umgegangen 

werden kann.

Ist man im Alter automatisch mobilitätseingeschränkt?

Die Gruppe der über 65-Jährigen ist körperlich, geistig, gesundheitlich und so-

zial gesehen so verschiedenartig wie keine andere Altersgruppe. In den letz-

ten Jahren ist der Anteil an aktiven Menschen höheren Alters angestiegen und 

somit hat sich auch das Mobilitätsverhalten der Altersgruppe der SeniorInnen 

stark verändert: Es gibt in dieser Gruppe mehr FührerscheinbesitzerInnen und 

verfügbare Autos und die Wegeanzahl steigt aufgrund der vielen Aktivitäten 

(Ehrenamt, Freizeit, Reisen). Die Pension gilt als der Lebensabschnitt, in dem 

noch Träume verwirklicht werden können. Die Menschen fühlen sich erst viel 

später alt als noch vor 10 oder 20 Jahren. 

Altersbedingte Veränderungen der kognitiven Fähigkeiten passieren meistens 

langsam und schleichend. Wie sie sich auswirken, wird in der folgenden Tabelle 

zusammengefasst15:

14  Mehr dazu unter http://www.goal-project.eu/
15

TIPP für PlanerInnen

-
-

http://www.goal-project.eu
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Informationsaufnahme 
und -verarbeitung

Nachlassende Aufnahme- und Verarbeitungsgeschwindigkeit: 

gleichzeitig oder rasch aufeinanderfolgend zu tun.

Koordination
Verminderte Informationsverarbeitungskapazität und Reaktionsgeschwindigkeit: 

Reaktion

Nachlassende Reaktionsgeschwindigkeit: 

-

sich herum nicht mehr rasch genug reagieren (Ausweichen, Stehenbleiben) und sind 

gebremst wird.

Erhöhte 
Störempfindlichkeit 

schwerer, mit neuen Situationen und Umgebungen umzugehen. Weil die Aufnahme-

Belastbarkeit -

Gedächtnisleistung

Nachlassendes Kurz- und Langzeitgedächtnis: 

Langsamere und ineffektivere Dekodierungsprozesse: 
-

Lernen

Längere Lernzeiten durch langsamere Informationsverarbeitung: 
-

schen der Fall ist.

Abnehmende Lernfähigkeit bei bestimmten Lerninhalten: 

Tabelle 2: Kognitive Fähigkeiten und deren Auswirkung auf das Verhalten (eigene Darstellung nach Humboldt Universität Berlin 2007)
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LEBENSSTILE UND  
MOBILITÄTSSTILE
Ältere Menschen sind heutzutage viel mobiler als frühere Generationen. Sie 

sind, je nach individuellen Voraussetzungen und Möglichkeiten, bis ins fortge-

schrittene Alter selbstständig mobil (inkl. Reisen) und stellen einen steigenden 

Anteil der VerkehrsteilnehmerInnen.

Die Änderung der Verkehrsnachfrage ist sowohl auf individueller Ebene 

(einwohnerInnenspezifisch) als auch auf gesellschaftlicher Ebene (absolut) zu 

erkennen. Absolut gesehen steigt die Zahl der mobilen Personen, und das heißt, 

dass die Verkehrsnetze stärker ausgelastet sind. Das hat Konsequenzen auf ver-

schiedenen Ebenen, denn von diesen Veränderungen sind die Verkehrsinfra-

struktur, Maßnahmen im Verkehrsbereich und das Mobilitätsverhalten betrof-

fen. Dazu zählen:

Ebene an Bedeutung.

steigt der Anteil an Freizeitwegen älterer Menschen. 

-

wort „verlängertes Wohnzimmer“). Auf Teilräume entsteht dadurch der 

Druck, für eine Nutzung attraktiver und konkurrenzfähiger werden zu müs-

sen. Öffentliche Räume zum Beispiel müssen nutzerInnenfreundlich gestaltet 

und gut erschlossen sein.

In der folgenden Grafik werden die Einflussfaktoren, die sich auf die Lebens-

zufriedenheit und -qualität auswirken, zusammengefasst. Sie umfassen Per-

sönlichkeitsmerkmale, Anpassungskompentenzen aber auch Bedingungen der 

Umwelt. 
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Daten und Fakten zu SeniorInnenmobilität (Mobilitätskennzahlen): 

Wie sind SeniorInnen unterwegs?

Gehen ist für viele Menschen ein fixer Bestandteil der Fortbewegung, wenn 

auch in sehr unterschiedlichem Ausmaß. In Wien werden bereits seit Jahren 

rund 28% aller Wege zu Fuß, 6% mit dem Rad, 39% mit öffentlichen Verkehrs-

ANPASSUNGSKOMPETENZEN

1. Selbstständigkeit 
2. Handlungsflexibilität 
3. Handlungsstrategien: 
 Selektion, Optimierung,  
 Kompensation

PERSON 
Funktionales Alter

1. Körperliche Leistungsfähigkeit  
 und Gesundheit 
2. Kognitive Leistungsfähigkeit  
 und emotionale Befindlichkeit 
3. Soziale Rollen und Integration 
4. Identität: Werte und Selbstbild

UMWELT 
Anforderungen und Angebote

1. Wohnortbedingungen: 
 Haushaltsform,  
 Wohnraum und Wohnumfeld  
 (inkl. soziale Umwelt) 
2. Mobilitätsbedingungen: 
 Verkehrsmittelangebote, 
 Gefahren 
3. Finanzieller Spielraum

MOBILITÄT

1. Bedeutung 
2. Verhalten 
3. Erleben

AUSSERHAUSAKTIVITÄT

1. Verhältnis Wunsch & Verhalten 
2. Offene Bedürfnisse

LEBENSZUFRIEDENHEIT  
UND QUALITÄT

Abbildung 7: Mobilitätsbezogenes Alternsmodell (eigene Darstellung nach Schlag 2008, S.251)

-
gesucht werden.

Individuelle Faktoren Umfeldfaktoren

- physische Fähigkeiten
- kognitive Fähigkeiten
- Bildung
- Gesundheitszustand
- ökonomische Ressourcen
- mentale Befindlichkeiten:

- Soziale Ressourcen
- Wohnungsausstattung
- Ausstattung des Wohnumfeldes
- Angebot und NutzerInnenfreundlichkeit der 

Verkehrsinfrastruktur
- Lage und Zugänglichkeit von öffentlichen Gebäu-

den und Versorgungseinrichtungen
- Geografische Gegebenheiten 

Tabelle 3: Individuelle und Umfeldfaktoren, die die Mobilität beeinflussen (eigene Darstellung nach Holz-Rau und Scheiner 2002)
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mitteln und 27% mit dem Auto zurückgelegt (Wiener Linien 2012). Wien ist 

damit im österreichweiten Vergleich Spitzenreiter beim Zufußgehen. 

Als Vergleich werden die Anteile an Fußwegen in anderen Städten angeführt, 

zum Beispiel Innsbruck mit 27% (2012), Salzburg mit 22% (2011) und Graz 

mit 19% (2008). Auch im europäischen Vergleich weist Wien einen hohen Fuß-

gängerInnenanteil auf. In vielen anderen großen Städten ist der Anteil an Fuß-

gängerInnen deutlich geringer: In Hamburg beträgt er 8% (2004), in Paris 10% 

(2010), in London 20% (2008). Einen ähnlich hohen Anteil haben München 

mit 26% (2012) und Berlin mit 30% (2008).

Das Zufußgehen wird mit zunehmendem Alter zur wichtigsten Fortbewegungs-

art. Etwa die Hälfte der über 75-Jährigen ist in Österreich zu Fuß unterwegs. Im 

Vergleich mit dem Jahr 1995, in dem 27% zu Fuß unterwegs waren, hat sich der 

Anteil an Fußwegen insgesamt, in allen Altersgruppen, deutlich gesteigert. 

Auch der Pkw ist ein wichtiges Transportmittel, die Nutzung des Pkw als Lenker- 

In sinkt aber mit steigendem Alter. Der Anteil der Menschen, die als Mitfahrer- 

Innen unterwegs sind, ist über die letzten Jahre annähernd gleich geblieben.

Bei der Verkehrsteilnahme und bei den Veränderungen zeigen sich über die 

Lebensspanne betrachtet deutliche Unterschiede zwischen den Geschlechtern. 

Frauen sind mit einem größeren Anteil noch über 75 Jahren als Fußgängerin-

nen vertreten. Frauen nutzen auch den ÖPNV stärker als Männer: Das öffentli-

che Verkehrsnetz wird doppelt so häufig genutzt. Nur bei der Nutzung des Fahr-

rads sind Männer und Frauen im höheren Alter in etwa gleichauf.

16
mobilitaet-in-deutschland.de/02_MiD2008/index.htm)

Abbildung 8: Modal Split älterer Menschen (VCÖ 2013)

Pkw- und Führerscheinbesitz im Alter 16

 
 

 
 

 

http://mobilitaet-in-deutschland.de/02_MiD2008/index.htm
http://mobilitaet-in-deutschland.de/02_MiD2008/index.htm
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Das Mobilitätsverhalten verändert sich mit dem Alter aufgrund des Lebens-

rhythmus im Ruhestand und der Tätigkeiten, die im Alter (nicht mehr) ausge-

übt werden. Die Wege werden weniger und kürzer, die Mobilitätszwecke än-

dern sich ebenfalls.

Wegezwecke und gewählte Verkehrsmittel 

Durch das Eintreten in den Ruhestand fällt ein wichtiges Motiv für die Mobilität 

weg: der Arbeitsweg. Daher nimmt die Zahl der Außer-Haus-Wege ab. Durch 

den Wegfall der Arbeitswege steigt der Anteil anderer Wegezwecke aber, weil 

ältere Menschen anderen Beschäftigungen nachgehen:

-

chen Aktivitäten, Naherholung, Besuche und Treffen

Abbildung 9: Modal Split-Anteile von nicht-motorisiertem Verkehr und öffentlichem Verkehr nach Geschlecht und Altersklassen  
 (Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT und walk-space.at 2012, S.31)

walk-space.at
walk-space.at
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In Abbildung 10 ist dargestellt, welche Verkehrsmittel für bestimmte Wegezwe-

cke bevorzugt werden. Der Pkw hat einen großen Anteil auf dem Arbeitsweg 

und wenn Personen gebracht oder abgeholt werden. Auch für den Einkauf ist 

er ein beliebtes Verkehrsmittel und wird von mehr als der Hälfte aller Senior- 

Innen, die einen Pkw besitzen, dafür verwendet. 

Zufußgehen ist das beliebteste „Verkehrsmittel“ für sonstige Freizeit- und sport-

liche Aktivitäten, genauso wie für Vereinstätigkeiten und private Erledigungen.

Der ÖPNV wird vor allem für Arbeitswege gewählt, 40% davon werden mit den 

öffentlichen Verkehrsmitteln zurückgelegt. Das Fahrrad spielt bei älteren Men-

schen eine untergeordnete Rolle. Wenn es zum Einsatz kommt, dann haupt-

sächlich für Vereinstätigkeiten und den Einkauf.

Best Practice: Lastenräder (Karlsruhe, Deutschland)

Das Lastenrad hat sich in einigen Altersgruppen bereits als Transportmittel etab-

liert. In Karlsruhe, Deutschland, wurde im Sommer 2015 im Zuge des Mehrge-

nerationenprojekts „Quartier am Albgrün“ eine Rad-Aktion durchgeführt. Das 

Stadtplanungsamt organisierte dafür Probefahrten mit einem Lastenrad. Diese 

Aktion weckte das Interesse einer SeniorInnengruppe aus dem Mehrgenerati-

onsprojekt, woraufhin die SeniorInnen das Lastenrad ebenfalls testeten. 

Genutzt wurde es für Großeinkäufe, als Unterstützung bei gemeinsamen Aus-

flügen und zur Entsorgung. Das Lastenrad kam bei den SeniorInnen so gut an, 

dass nun überlegt wird, ein gemeinsames Rad anzuschaffen. (Stadt Karlsruhe 

2015)

Abbildung 10: Hauptverkehrsmittelwahl nach Wegezweck (Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT 2011, S.45)
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Nahversorgung und Einkaufsmöglichkeiten

Es ist wichtig, die Infrastruktur an die Bedürfnisse der NutzerInnen anzupassen. 

Das Einkaufen bzw. die Nahversorgung haben dabei einen hohen Stellenwert: 

Ein Großteil der Wege, die ältere Menschen zurücklegen, betrifft die Versor-

gung. Daher ist es wichtig, dass Versorgungseinrichtungen (Supermarkt, Ein-

kaufszentren, Dienstleistungen) auch fußläufig gut erreichbar sind. 

Zustelldienste sind vor allem für nicht mehr mobile Menschen eine große Hil-

fe (wie z.B. Essen auf Rädern, Hauszustellung der Supermärkte etc.). Weitere 

Möglichkeiten für die Bereitstellung von Nahversorgung sind stationäre Super-

märkte und mobile Versorgung, einige Beispiele finden sich in der Infobox. 

Weil viele Großmärkte in der Peripherie nur mit dem Pkw erreichbar sind, ist in 

diesen Gebieten auch die mobile Versorgung ein großes Thema. Mobile Ein-

kaufsmöglichkeiten, also die Sicherstellung der dezentralen Versorgung, kön-

nen sehr unterschiedlich gestaltet werden. Idealerweise werden diverse Dienst-

leistungen gebündelt und gemeinsam angeboten. Diese Angebote kommen 

Menschen ohne Pkw zugute. Am häufigsten sind daher Alte und Hochbetagte 

betroffen, die nicht mehr selbst fahren können und/oder wollen. Sie finden 

durch mobile Angebote nicht nur eine Einkaufsmöglichkeit, sondern auch ei-

nen sozialen Treffpunkt.

Lieferservice/Hauszustellungsdienst 

-

 

Markttreff

Abbildung 11:  Lastenrad in Wien (http://www.aspern-seestadt.at/lastenrad/)

http://www.aspern-seestadt.at/lastenrad
http://www.aspern-seestadt.at/lastenrad
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t

17  Mehr dazu unter http://www.aspern-seestadt.at/leben-arbeiten/mobilitaet/
18
19

Abbildung 12:  Hilfe beim Einkauf und Lieferung bis zur Haustüre

Einkaufstrolley für alle Haushalte in der Seestadt Aspern17 

 Supermarkt der Generationen in Steinbach (Deutschland)18 

-

Stadt der kurzen Wege 19) 

-

-
-

-

http://www.aspern-seestadt.at/leben-arbeiten/mobilitaet
http://bit.ly/1TkSYmx
http://bit.ly/1U2UwkK
http://bit.ly/1QgDZtL
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Zu welchen Tageszeiten sind SeniorInnen unterwegs?

Die Tagesganglinie zeigt sehr deutlich, dass Menschen am häufigsten am Vormit-

tag unterwegs sind. Sie sind am Weg in die Arbeit oder zur Ausbildung (Schule, 

Kindergarten). Gegen Abend nehmen die Wege außer Haus stetig ab. Selten gibt 

es noch Freizeitaktivitäten, die nach 20.00 Uhr stattfinden.

Bei SeniorInnen verschieben sich die Tagesganglinien ein wenig – sowohl hin-

sichtlich der Aktivitäten als auch der Tageszeiten. Ältere Menschen bevorzugen 

die erste Tageshälfte, um ihren Beschäftigungen nachzukommen und Besor-

gungen zu erledigen (etwa ab 9.00 Uhr). Generell werden die Verkehrsaktivitä-

ten später als bei Berufstätigen begonnen und auch früher wieder beendet.

Geschlechtsspezifische Unterschiede im Mobilitätsverhalten

Aufgrund der Aufgabenverteilung von Männern und Frauen, die maßgeblich 

von der Gesellschaft bestimmt ist, ergeben sich unterschiedliche Anforderungen 

an das Verkehrsangebot. Obwohl sich die Rollenbilder verändern, hat das Ge-

schlecht nach wie vor Einfluss auf das Mobilitätsverhalten. 

Die verschiedenen Lebensaufgaben bewirkten und bewirken ein unterschiedli-

ches Wegeverhalten von Männern und Frauen:

 

 Mobilität von Kindern

 Folgewirkungen betroffen

Abbildung 13: Tagesganglinien der Aktivitäten aller Altersklassen (http://bit.ly/1ofRQnp)

http://bit.ly/1ofRQnp
http://bit.ly/1ofRQnp
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Mittlerweile sind die Arbeitsteilung und die Aufgaben nicht mehr rein „Frauen-

sache“ oder „Männersache“, weil sich Familienstrukturen und die Arbeitswelt 

ändern. 

Mobilitätsform

Männer Frauen

Gehen
Gehen weniger, mit zunehmendem Alter aber mehr männliche 

ÖPNV Nutzen den ÖPNV mehr, je älter sie werden. Nutzen den ÖPNV mehr, mit steigendem Alter nimmt der Anteil zu.

Fahrrad Weniger oft (1/5) mit dem Rad unterwegs.

PKW
 

Sie sind seltener Mitfahrer.
Führerschein.

Wege
Wegezweck und 

Wegeketten

Einstellung und 

Aktivitäten

Angst vor Kriminalität 

und Unfällen zu haben.

Vermeidung Sie meiden Wege bei Glatteis und Schnee.

Zufriedenheit 
unterwegs.

Aktivitätsgrad ab 65 

Jahren

Tabelle 4: Grundsätzliche geschlechtsspezifische Unterschiede im Alter (eigene Darstellung nach Limbourg und Matern 2009, S.341-342)

Sind SeniorInnen besonders gefährdete VerkehrsteilnehmerInnen? 

Verunfallen sie tatsächlich häufiger?

Bei der Analyse der Unfälle mit FußgängerInnen im Jahr 2011 zeigte sich, dass 

unter den tödlich Verunglückten die Altersgruppe 60+ mit 51% den größten 

Anteil hatte. Eine Zusatzerhebung zur Befragung von UnfallpatientInnen ergab, 

dass der Anteil an Personen im Alter 60+ bei Unfällen mit FußgängerInnen 

ohne Fahrzeugbeteiligung 46% betrug, bei einem Bevölkerungsanteil von 23% 

(KFV 2011). Die Bevölkerungsentwicklung lässt vermuten, dass die Anzahl der 

Unfälle dieser Art ansteigen wird.

Beinahe 90% der Unfälle mit FußgängerInnen ohne Fahrzeugbeteiligung ereig-

nen sich auf Gehwegen und Gehsteigen. Das zu vermeiden und diesen Anteil zu 

reduzieren, ist die Aufgabe einer umfassenden Präventions- und Vorsorgestrate-

gie. Im Vergleich der Altersklassen ist der Anteil an verletzten FußgängerInnen 

in der Altersklasse ab 60 Jahren mit 25,5% nicht überdurchschnittlich hoch. 

Besonders problematisch sind Stürze: Von den über 65-Jährigen stürzt mehr als 

ein Drittel einmal pro Jahr, fast die Hälfte aller Menschen über 80 Jahren stürzt 

einmal oder auch mehrmals pro Jahr. Auslöser für einen Sturz ist in etwa einem 

Drittel der Fälle die Umwelt (siehe unten), ca. 17% der Sturzunfälle passieren 
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als Folge von Gang- oder Gleichgewichtsstörungen, weitere 15% infolge von 

Schwindel; bei 3% der Sturzunfälle sind Sehstörungen die Ursache.

Umweltbedingte Ursachen für Unfälle mit FußgängerInnen sind vor allem 

das Ausrutschen bzw. Stolpern auf Gehwegen, Ausrutschen bzw. Stolpern über 

den Randstein, Hektik/Eile/Unachtsamkeit oder auch Medikamenten- oder  

Alkoholeinfluss. Weitere Ursachen können unebene und zu schmale Gehwege, 

zu hohe Gehsteigkanten, Stolperfallen wie schlechte Pflasterung, Steine oder 

unzureichende Straßenbeleuchtung sein. Dazu kommen schlechte Witterung 

oder ungeräumte Fußwege, was vor allem im Herbst und Winter ein Problem 

ist. Jahreszeitlich variiert die Zahl der Unfälle mit FußgängerInnen bei Senior- 

Innen stark. In den Wintermonaten passieren deutlich mehr Unfälle als im 

Sommer. 

Im Vergleich zu jüngeren Altersgruppen verunfallen SeniorInnen aber generell 

häufiger.

Welche Gefahrenstellen und/oder Barrieren werden besonders häufig 

wahrgenommen?

Nicht nur das tatsächliche Unfallgeschehen, sondern auch die eigene Wahrneh-

mung spielt eine große Rolle in der Mobilität älterer Menschen. Wenn sich je-

mand nicht sicher fühlt, verlässt er/sie das Haus nur mehr, wenn es wirklich sein 

muss. Dadurch vereinsamen ältere Menschen immer mehr und laufen Gefahr, 

sozial isoliert zu werden. Auch die kognitiven und motorischen Fähigkeiten 

werden schwächer, weil sie nicht ständig zum Einsatz kommen. 

Fragt man ältere Menschen, welche Befürchtungen sie beim Gehen haben, wird 

häufig die Angst vor Stürzen und Unfällen genannt, die mangelnde Rücksicht-

nahme anderer VerkehrsteilnehmerInnen sowie die Angst vor Verbrechen und 

Belästigung. Ältere FußgängerInnen fürchten vor allem AutofahrerInnen, Rad-

fahrerInnen und freilaufende Hunde. 

Um dem vorzubeugen, sind bewusstseinsbildende sowie sensibilisierende Maß-

nahmen und vor allem die Präventionsarbeit wichtig. (vgl. Abschnitt „Präventi-

ve Maßnahmen“, ab Seite 63)
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MOBILITÄTSBARRIEREN
Barrieren sind Ursachen oder Gründe, die jemanden davon abhalten, einen 

Ort zu besuchen. Sie können aber auch andere Funktionen haben und eine 

Person schützen, wenn es sich zum Beispiel um eine Mauer handelt, die nicht 

überwunden werden kann. Nicht nur die Mobilität, sondern auch Mobilitäts-

barrieren sind vielschichtig und werden von Menschen ohne Mobilitätsein-

schränkungen nicht als Hindernis wahrgenommen.

„Als Mobilitätsbarrieren gelten Ursachen und Faktoren, die der Nutzung von 

Verkehrsmitteln im Wege stehen und Mobilität beeinträchtigen oder verhin-

dern. (Lubecki und Ruhm 2006, S.19f.) Solche Ursachen und Faktoren können 

sowohl bei den Personen als auch in der sozialen und physischen Umwelt iden-

tifiziert werden.“ (Hieber et. al 2006) 

Was als Barriere bzw. Hindernis wahrgenommen wird, hängt von den persön-

lichen Einschränkungen und Ressourcen einer Person ab. Es gibt bauliche Bar-

rieren, die vermieden werden können, indem sie umgangen werden und daher 

vom Passanten Umwege erfordern. Temporäre bauliche Barrieren sind zum Bei-

spiel Baustellen. Temporär, aber nicht baulich, ist hingegen die Witterung. Eine 

soziale Barriere ist zum Beispiel die Exklusion von bestimmten Bereichen der 

Gesellschaft. Das kann durch ein fehlendes soziales Netz, aber auch durch feh-

lende finanzielle Mittel bedingt sein.

Wie werden Barrieren wahrgenommen?

Barrieren können je nach NutzerIn individuell stark variieren, ihre Wahrneh-

mung hängt stark von den körperlichen Voraussetzungen ab (Subjektive Bar-

rieren). Als störend bzw. behindernd werden aber generell Elemente im Raum, 

die Organisation oder die bauliche Gestaltung empfunden, die Hindernisse auf 

dem persönlichen Weg darstellen (Objektive Barrieren). Auch Situationen 

und soziale Interaktionen können als Barrieren wahrgenommen werden. 

Während für eine nicht mobilitätseingeschränkte Person eine etwas abgelegene 

Straßenquerung zwar lästig, aber nicht unüberwindbar sein mag, kann es für 

einen älteren und nicht mehr uneingeschränkt mobilen Menschen bedeuten, 

dass er/sie die Straße nur mit großer Mühe überqueren kann. Wenn die Ein-

schränkungen größer werden, kann es sein, dass er/sie diese Kreuzung über-

haupt meidet.
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Bauliche Infrastruktur bzw. gestalterische Barrieren beziehen sich auf die 

Verkehrsumwelt, im engeren und im übertragenen Sinn. 

Bauliche Barrieren (z.B. aufgrund von Stufen oder zu geringen Türbreiten) 

können nach den Bestimmungen des Bundes-Behindertengleichstellungsgeset-

zes eine Diskriminierung darstellen und Schadenersatzforderungen nach sich 

ziehen.

Abbildung 14:  Bauliche Barrieren reichen von zu hohen Gehsteigkanten und Stufen über Hindernisse im Bewegungsraum (Lawinenstange und Mistkübel) und 
schlechtem Belag bis hin zu schmalen Gehsteigen (von li. oben nach re. unten)

Abbildung 15:  Soziale und gesellschaftlich bedingte Barrieren umfassen Konflikte zwischen VerkehrsteilnehmerInnen: verparkte Gehsteige  
bzw. Konflikt FußgängerInnen-RadfahrerInnen; Baustellen (von li.oben nach re.unten)

li.oben
re.unten
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Organisatorische Barrieren beziehen sich auf die Verständlichkeit und Über-

sichtlichkeit. 

Umweltbezogene Barrieren umfassen sämtliche Situationen, die mit räumli-

cher Ausstattung oder Witterung zu tun haben.

Abbildung 16:  Schilderwald, schlecht lesbare Bodenmarkierungen und Informationsüberfluss (von li. nach re. unten)

Abbildung 17:  Glatteis, schlecht geräumte Straßen, aber auch wuchernde Pflanzen können Barrieren darstellen. (von li. oben nach re. unten)
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Eine mögliche Unterteilung der auftretenden Barrieren ist die folgende:

Bauliche und räumliche Barrieren Mentale und soziale Barrieren

1) Städtebauliche Strukturen und Nutzungen
4) Soziale Nutzungen

5) Sicherheit

2) Bauliche Ausführung von Gebäuden und Räumen
6) Information und Kommunikation 

7) Finanzielle Ressourcen

3) Ausstattung und Gestaltung

8) Zeitliche Festlegungen

9) Gesetzliche Vorschriften

10) Temporäre Barrieren
Tabelle 5: Unterscheidung zwischen baulich-räumlichen und mental-sozialen Barrieren (Bundesministerium für Verkehr, Bau und 

Stadtentwicklung BMVBS 2012, S. 15)

Sind Barrieren immer auch Gefahrenstellen? 

Für Menschen, die nicht (mehr) uneingeschränkt flexibel sind und nicht so ein-

fach unmittelbar auf rasche Änderungen reagieren können, sind spontan auf-

tretende Hindernisse nicht nur Barrieren, sondern manchmal Unfallverursacher 

oder „Stolpersteine“. Folgendes kann zu einem Hindernis werden:

Tragende Konstruktionselemente
 Streben, Verspannungen wie Sonnensegel, 

Markisen und andere Überdachungen

Sie verlaufen teilweise in Brust- oder Kopfhöhe. Problematisch sind sie, weil sie unterlaufen werden 
können, mit dem Langstock nicht ertastet werden können oder zu spät gesehen werden.

Absperrungen
Absperrungen sind häufig mit dünnen, meist silberfarbenen Drahtseilen markiert. Sie werden oft sehr 
schlecht erkannt, weil der Kontrast nicht gegeben ist.

Freistehende Elemente
An der Wand montierte, „freischwebende“ Elemente (z.B. Sitzgelegenheiten) sind ein Hindernis, weil 
sie erst erkannt werden, wenn man unmittelbar davor steht.

Temporäre Aufstellungen 
wie Gastgärten, Straßenmobiliar, Zeitungsständer, 

Werbetafeln und -schilder, Schneestangen

Sie sind im Bereich des Gehsteiges Hindernisse für RollstuhlfahrerInnen, Menschen mit Kinderwägen 
und für ältere Menschen. Sie blockieren den Weg und erfordern Umwege. Wichtig ist es, ausreichend 
Platz zu lassen, um Sichtbeziehungen möglich zu machen. Vor allem im Kreuzungsbereich ist es oft 
sehr störend und eine Sicherheitsgefährdung, wenn die Sicht versperrt wird. 

Temporäre Hindernisse
Warenausräumungen und Mistkübel sind Behinderungen auf manchmal ohnehin sehr schmalen 
Wegen. Die Begegnung und/oder das Vorbeigehen werden dadurch teilweise unmöglich gemacht.

Fahrräder

Fahrräder, die entlang von Wegen und an Plätzen angehängt werden, sind oft Stolperfallen. Vor 
allem die Lenkstangen ragen oft weit in den Bewegungsraum hinein. Die wirksamste Maßnahme 
dagegen ist es, genügend Abstellmöglichkeiten für Fahrräder anzubieten und dadurch den Gehsteig 
freizuhalten. 

Ausstattungs- oder Gestaltungselemente Wenn sie mehr als 15 cm in den Straßenraum hineinreichen, sollen sie mit einem Tastsockel am 
Boden gekennzeichnet werden (z.B. Mistkübel, Verkehrsschilder, Postkästen, Automaten etc.).

Scharfkantige, abstehende Konstruktionsteile
Können gefährlich sein, weil sie eine große Verletzungsgefahr bergen. Blinde und sehschwache 
Menschen sind besonders gefährdet, weil sie die Gefahr zu spät erkennen, um ausweichen zu können.

Tabelle 6: Temporäre Hindernisse und ihre Auswirkungen auf die Alltagsmobilität (Mondre et al. 2011, S.40 f)
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ALTERSBEDINGTE
MOBILITÄTSEINSCHRÄNKUNGEN

Der Stellenwert und die Bedeutung von Mobilität ändern sich im Laufe des 

Lebens, weil diese immer auf der räumlichen, sozialen und kulturellen Ebene 

parallel abläuft. Die Gruppe der über 65-Jährigen ist körperlich, geistig, gesund-

heitlich und sozial gesehen so verschiedenartig, wie keine andere Altersgruppe. 

Ein großer Teil ist fit und mobil. Ebenfalls ein großer Teil ist gegenüber einer al-

tersgerechten Gestaltung in der Straßenverkehrsinfrastruktur positiv eingestellt. 

Es gibt aber auch einen Teil in dieser Altersgruppe, der auf Hilfe angewiesen ist 

oder gar nicht mehr mobil ist. Unabhängig davon aber ist Mobilität „weit mehr als 

ein Mittel zur Fortbewegung (…), nämlich Freude und Selbstbestätigung, Teilhabe an der 

natürlichen Umwelt und soziale Kontakte, Unabhängigkeit und Wahlfreiheit und – spe-

ziell im fortgeschrittenen Alter – das Gefühl, noch ein vollwertiges Mitglied der Gesellschaft 

zu sein.“ 

Die in der untenstehenden Tabelle aufgezählten Einschränkungen geben einen 

Einblick bzw. Überblick über auftretende Alltagsprobleme bei der Fortbewegung 

(siehe dazu auch Abbildung 6 auf Seite 14). Diese reichen von leichter Betrof-

fenheit (z.B. bei Eltern mit Kinderwagen oder Kindern) bis hin zu mittelschwe-

rer und schwerer Betroffenheit (z.B. bei sehbehinderten oder blinden Men-

schen). 

   

BenutzerInnengruppen mit eingeschränkter Mobilität Häufige Alltagsprobleme bei Nutzung der Infrastruktur

BenutzerInnen mit Kinderwagen/
sperrigem Gepäck

Überwinden von Stufen/Treppen; ggf. angewiesen auf Hilfestellung durch Dritte beim Ein- und 
Aussteigen in bzw. aus öffentliche(n) Verkehrsmittel(n); zu gering bemessener Abstellplatz/keine 
Sitzgelegenheit für die (Begleit-)Person

Kleinwüchsige BenutzerInnen/Kinder Erreichbarkeit von Armaturen, Bedienungstastern, Entwerter, Sprecheinrichtungen und Festhaltemög-
lichkeiten

Blinde BenutzerInnen

Auffinden der Ein-/Ausgangstür, Haltestelle, Bordsteinkante, Einstiegstür öffentlicher Verkehrsmittel, 
Entwerter, Automaten und Bedienelemente, öffentliches Telefon etc.; Erkennbarkeit von visuellen 
Informationen (Wegweiser, Fahr- und Liniennetzpläne); 
Auswahl der richtigen Linie/des richtigen Fahrtziels an zentralen Haltestellen; Verletzungsgefahr durch 
fehlende Orientierung (Abstürzen, Anstoßen), z.B. bei (Tages-)Baustellen 

Sehbehinderte BenutzerInnen Je nach Schwere ähnliche Probleme wie bei blinden BenutzerInnen

Gehörlose BenutzerInnen Verstehen von Informationen, die nur akustisch erfolgen; Gefährdung da akustische Warnsignale, 
Fahrgeräusche u. ä. nicht wahrgenommen werden können

BenutzerInnen mit Rollstuhl
Zugänglichkeit und Nutzbarkeit von Gebäuden, öffentlichen Wegen, Haltestellen; Einstieg in öffent-
liche Verkehrsmittel; Aufstellung in den Fahrzeugen; Erreichbarkeit von Bedienungselementen; steile 
Rampen

Gehbehinderte BenutzerInnen Je nach Schwere ähnliche Probleme wie RollstuhlbenutzerInnen

Greifbehinderte BenutzerInnen Bedienen von Türklinken, Tastern, Entwertern, Automaten; Benutzung von Handläufen und Festhalte-
möglichkeiten

BenutzerInnen mit Konzentrations- und  
Orientierungsbeeinträchtigung

Nichtverstehen von statischen und dynamischen Informationen bzw. Orientierungshilfen, Warnhin-
weisen, Fahr- und Liniennetzplänen

Hochbetagte NutzerInnen Steigen von Stufen/Treppen und langes Laufen; eingeschränkte Standsicherheit; Umgang mit 
moderner Technik

Tabelle 7: Arten von Mobilitätseinschränkungen und daraus entstehende Alltagsprobleme (http://www.stuva.de/uploads/media/direkt64.pdf)

http://www.stuva.de/uploads/media/direkt64.pdf
http://www.stuva.de/uploads/media/direkt64.pdf
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Im Alterungsprozess kommt es zu Veränderungen im neuronalen und kogniti-

ven System, was sich negativ auf die Verkehrstüchtigkeit und die Sicherheit im 

Straßenverkehr auswirkt. Die physischen und mentalen bzw. kognitiven Verän-

derungen und ihre Konsequenzen für ältere VerkehrsteilnehmerInnen müssen 

bei der Gestaltung von öffentlichen Flächen berücksichtigt werden.

Die Alltagsprobleme älterer Menschen sind allerdings nicht nur körperlich be-

dingt. Problematische Situationen oder Konflikte können sich ergeben, weil die 

Bedienung oder Orientierung für ältere Menschen schwer verständlich ist, oder 

weil sie misstrauisch gegenüber neuen Technologien sind.

Den Betroffenen fällt es oft schwer, diese Veränderungen sich selbst und ande-

ren gegenüber zuzugeben. 

NACHLASSENDE MUSKELKRAFT
Bei älteren Personen lassen langsam, aber stetig die Kräfte nach. Der Mensch hat 

im Alter von 70 Jahren rund 30% der Muskelkraft und in etwa 40% der Mus-

nimmt ab, weil sich die Gelenke verändern. Dadurch werden die Bewegungen 

langsamer und ungenauer ausgeführt. Oftmals bewegen sich die betroffenen 

Personen auch immer weniger.

Auswirkung auf das Mobilitätsverhalten

Auftretende Störungen im Muskelapparat sind zum Beispiel kürzere Schrittlän-

gen, langsameres Gehen, weniger Fußabhebung vom Boden, Gangasymmetri-

en. Die Ursachen dafür sind sehr unterschiedlich, sie reichen von Gelenkspro-

blemen und Durchblutungsstörungen bis hin zur Sturzangst.

Da gleichzeitig mit der nachlassenden Muskelkraft meistens auch die Reaktions-

zeit langsamer wird, führen neue, ungewohnte Situationen schnell zu Überfor-

derung, weil es nicht mehr so einfach ist, sich einen Überblick zu verschaffen 

und flexibel zu reagieren.

SEHEN
Die Sehkraft lässt altersbedingt nach, das betrifft fast alle Menschen. Man sieht 

nicht mehr alles genau (gestochen scharf), ungünstige Lichtverhältnisse wirken 

sich stärker aus als bisher und Abstände können nicht immer richtig erkannt 

werden. Zu den häufigsten Erkrankungen gehören die Altersweitsichtigkeit und 

der graue Star (Trübung der Linse). Dabei nimmt die Sehschärfe ab, gleichzeitig 

steigt aber die Blendungsempfindlichkeit. Meistens wird der graue Star operativ 

behandelt, um die Sehkraft wiederherzustellen.



BARRIEREFREIE STADT | 34

MOBILITÄTSBARRIEREN

Auswirkung auf das Mobilitätsverhalten

Weitsichtigkeit führt dazu, dass Texte (Fahrpläne, Informationen, aber auch 

Wegweiser) aus der Nähe nur mit Mühe oder mit Brille gelesen werden können. 

Dadurch fällt es schwer, visuelle Informationen aufzunehmen und Distanzen 

richtig einzuschätzen. Auch das Gesichtsfeld kann sich verändern: Das Auge 

stellt sich langsamer auf Bewegungen oder unterschiedliche Lichtverhältnisse 

ein, zum Beispiel in der Dämmerung oder Dunkelheit.

Dadurch erhöht sich die Stolpergefahr, weil Höhenunterschiede nicht gut wahr-

genommen bzw. richtig eingeschätzt werden können.

HÖREN
Auch das Gehör wird mit fortschreitendem Alter zumeist schlechter, wobei aber 

nicht alle Frequenzen des Hörspektrums gleichermaßen betroffen sind. Meis-

tens sind höhere Frequenzen stärker betroffen, die nur mehr leise oder gar nicht 

mehr gehört werden können. 

Auswirkung auf das Mobilitätsverhalten

Das nachlassende Hörvermögen schafft Probleme bei der Lokalisierung von Ge-

räuschquellen bzw. Schwierigkeiten beim Filtern von Geräuschen, wie zum Bei-

spiel das Heraushören von Stimmen. Die akustischen Informationen geben aber, 

wie auch das Sehfeld, nähere Auskünfte zum Verkehrsumfeld.

Außerdem hängt der Gehörsinn mit dem Gleichgewichtssinn und der Balance 

zusammen und beeinflusst daher die Trittsicherheit bzw. die Fortbewegung. Stö-

rungen des Gleichgewichtssinnes können zu Gangstörungen und im schlimms-

ten Fall zu Stürzen führen. 

SCHWINDEL
Schwindel, der tagsüber auftritt, verunsichert ältere Menschen und führt dazu, 

dass die betroffenen Personen nur ungerne außer Haus gehen. Bei auftreten-

dem Schwindel können Personen auch Schwierigkeiten haben, eine Person 

oder einen Gegenstand genau anzusehen.

Auswirkung auf das Mobilitätsverhalten

Als VerkehrsteilnehmerInnen sind von Schwindelanfällen betroffene Men-

schen oft sehr langsam und unsicher unterwegs. Wenn man auch untertags zu 

Schwindel neigt, sind Sitzmöglichkeiten sehr wichtig. Wenn der Schwindel be-

reits zum Alltag gehört, ist zum Beispiel ein Rollator ein geeignetes Hilfsmittel. 

Beträchtliche Schwierigkeiten bereiten große Straßenkreuzungen und Ein-

stiegsstellen mit Höhenunterschieden, die überwunden werden müssen. Die 

betroffenen Personen sind langsamer unterwegs, weil sie öfter Pausen einlegen 

müssen und nicht mehr so rasch vorwärts kommen.
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BEWÄLTIGUNGS- UND 
KOMPENSATIONSSTRATEGIEN IM 
UMGANG MIT BARRIEREN

Im Verlauf des Alterungsprozesses ist es wichtig, dass Kompetenzen erhalten 

bleiben. Alle Kompetenzen zusammen gesehen führen dazu, dass Gewinne 

und Verluste ausgeglichen werden können. Das bedeutet, dass Menschen auch 

noch im höheren Alter lern- und anpassungsfähig sind. Oft ist der Adaptions-

druck sehr hoch, weil sich die Lebensumstände ändern und eine Umstellung 

notwendig machen. Die Gründe dafür können vielfältig sein, wie zum Beispiel 

der Übergang vom Berufsleben in die Pension, Krankheit, Tod von Angehörigen. 

Andererseits gibt es Kompetenzen, die einfach verloren gehen und kompensiert 

werden müssen. 

Welche Arten der Kompensation gibt es?

Die Kompensation von Mobilitätseinschränkungen ist umso erfolgreicher, je 

mehr physische und soziale Ressourcen genutzt werden können. Um „erfolg-

reich“ altern zu können, ist die Mobilität ein Schlüsselfaktor. Sie nimmt objektiv 

(Möglichkeiten bzw. Verkehrsangebot) und subjektiv (Selbsteinschätzung) gese-

hen Einfluss auf die Lebensqualität und Teilnahme am Leben. (Mollenkopf und 

Engeln 2008, S.245)

Um mobil zu bleiben, können unterschiedliche Strategien angewendet werden, 

wie etwa die Wahl von alternativen Zielen oder anderen Wegen, um diese zu 

erreichen. Die Art der Kompensation hängt immer von der Person und der Si-

tuation ab. Kompensationsstrategien sind nicht immer geplant und durch-

dacht, sie sind oft eine kurzfristige Reaktion auf bestimmte Situationen. Die Um-

stellung und Änderung von situationsbezogenem Verhalten ist aber leichter zu 

kontrollieren als Routinehandlungen, die stark automatisiert ablaufen.

Kompensation bedeutet laut Baltes und Baltes (1989) „auf andere, vielleicht neue 

Ressourcen und Mittel zurückzugreifen, wenn die Erreichung eines Zieles mit den bisher 

verfügbaren Ressourcen nicht mehr möglich ist.“

Für eine bewusste und gezielte Kompensation müssen folgende Voraussetzun-

gen erfüllt sein:
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Hilfsmittel können die Mobilität unterstützen und auch bei stärkeren Einschrän-

kungen noch die Fortbewegung ermöglichen. Es überrascht daher nicht, dass 

mit dem Alter auch die Anzahl an Hilfsmitteln stark ansteigt: Jede(r) Dritte(r) 

unter den 80- bis 85-Jährigen benutzt einen Gehstock, Rollator oder andere 

Hilfsmittel.

Bei der Restitution wird dem Verlust, Fähigkeiten einzubüßen, aktiv entge-

gengearbeitet. Eben diese Fähigkeiten werden bewusst öfter wiederholt, um 

dem Rückgang entgegen zu wirken bzw. ihn zu reduzieren. Besonders im Mo-

bilitätsverhalten spielt aber das Sicherheitsrisiko eine große Rolle, das mit dem 

Verlust der Fähigkeiten ansteigt.

Es gibt gezielte Programme, um die Verkehrssicherheit älterer Verkehrsteilneh-

merInnen zu fördern und ihnen die Möglichkeiten aufzuzeigen, wie sie sich 

in risikoreichen bzw. gefährlichen Situationen verhalten können. Die Reaktion 

muss entsprechend der noch vorhandenen Fähigkeiten erfolgen.

Die Substitution im Mobilitätsverhalten ist eine weitere Möglichkeit, um die 

gewählten Ziele weiterhin erreichen zu können. Diese reicht von veränderten 

Zeiten, Orten und anderer Verkehrsmittelwahl bis hin zum Einsatz von be-

stimmten Ausstattungsmöglichkeiten (z.B. nur Niederflurstraßenbahnen) und 

die Annahme von technischen bzw. sozialen Hilfen. Ziele, die ältere Menschen 

überfordern, werden vermieden, die Handlungsziele werden aber beibehalten. 

Art Ausprägung Charakteristika

Technische Hilfsmittel z.B. Sehhilfen, Fahrerassistenzsysteme
Technische Kompensation wird oft der Verhaltensänderung 
vorgezogen. Sie kommt v.a. bei älteren Menschen mit hoher 
Zahlungsbereitschaft vor.

Medizinische Hilfsmittel Medikamente, physische Hilfsmittel Ausgleich von Problemen oder Störungen ist dadurch möglich

Sozial-organisatorische Kompensations- 
strategie

Unterstützung und Hilfe durch andere Personen
Anpassung des Tagesablaufes Begleitperson oder persönliche Betreuung als Unterstützung

Verhaltensmäßige Kompensation Dinge weniger/anders ausüben

Kognitive Kompensation
(hängt eng mit motivationaler Kompensation 
zusammen)

Aufmerksamkeit, Vorsicht, Selbstreflexion erhöhen Veränderung der psychischen Hintergrundbereiche, die für die 
Tätigkeit wichtig sind

Motivationale Kompensation Ausgleich durch erhöhte Anstrengung

„reaktive“ Anpassungssteigerung Verbesserte Leistung durch eine höhere Anstrengung: Bei 
leichten Erschwernissen geschieht das oft reflektorisch.

Emotionale, z.T. palliative Kompensation Veränderung und Anpassung des Erlebens, der Präferen-
zen und der subjektiv festgelegten Wichtigkeiten Veränderte Bedingungen passen sich an

Tabelle 8: Personenbezogene Kompensationsstrategien (eigene Darstellung nach Engeln und Schlag 2008, S.257f.)
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Die Substitution ist der nächste Schritt, wenn Restitution nicht mehr ausrei-

chend funktioniert. 

Die Selektion zielt auf die Verminderung oder Veränderung von Handlungs-

zielen ab. Der Verzicht auf bestimmte Handlungen und der damit verbundene 

Rückzug ist ein Verhalten, das im Alterungsprozess verstärkt auftritt. Das Ver-

halten zielt darauf ab, neue alternative Handlungsziele zu finden, weil aktuel-

le Ziele nicht mehr erreichbar sind. Diese Strategie kommt dann zum Einsatz, 

wenn die Substitution nicht mehr ausreicht, um die Mobilität zu erhalten. Die 

Mobilitätsziele verändern sich.

Die Optimierung wird eingesetzt, um neue oder bereits vorhandene Ziele zu 

erreichen. Die eingesetzten Mittel variieren nach den Besonderheiten der Person 

und den vorhandenen Ressourcen. Es geht um die Stärkung und Verfeinerung 

von Fähigkeiten und der Fertigkeiten, um diese gezielt einzusetzen. Strategien 

der Optimierung können das Üben von Fertigkeiten, das Nachahmen bzw. Imi-

tieren von anderen oder auch Beharrlichkeit und zusätzliche Anstrengung sein.

Der Disengagement-Ansatz beschreibt das Aufgeben der inneren Ansprüche 

und widerspricht den erwähnten Zielen der Mobilitätserhaltung. Menschen, die 

von Mobilitätseinschränkungen betroffen sind, wenden zuerst die Strategien 

der Restitution und Substitution an, bevor sie ihre eigenen Ansprüche aufge-

ben. Allerdings kann das bewusste Verzichten auf ausgewählte Ziele in gewissen 

Situationen bereichernd für die Lebenssituation sein, weil man sich eingesteht, 

dass manches nicht mehr zu bewältigen ist.

Wie setzen ältere Menschen als VerkehrsteilnehmerInnen 

Kompensationsstrategien ein?

-

sern

-

onen zu vermeiden

Strecken 

Mobilität und der Gewährung der Sicherheit. Denn Angst und Unsicherheit sind nicht zu unterschät-

-
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Hilfsmittel: Gehhilfen (REHADAT 2015)

Unterschiedliche Hilfsmittel und Gehhilfen können sowohl die inner- als auch 

außerhäusliche Mobilität von mobilitätseingeschränkten Personen fördern.20 

In Zukunft liegt ein großes Potential in der Weiterentwicklung und Verbesse-

rung von Hilfsmitteln. Zu den unterschiedlichen Gehhilfen zählen zum Beispiel 

Gehstöcke und Rollatoren. Sie fördern die individuelle Mobilität und damit die 

selbständige Lebensführung von Menschen mit eingeschränkter Gehfähigkeit, 

indem sie

20 -

TIPP für PlanerInnen: Angsträume sollen vermieden werden

-
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Gehstöcke

Gehstöcke gibt es aus unterschiedlichen Materialien (Holz, Leichtmetall, Stahl oder Carbon) sowohl für Links- als auch für 
Rechtshänder. Die meisten Handgriffe sind anatomisch gestaltet. 

Der Stab hat einen Gummipuffer am unteren Ende, der für Stabilität auf dem Boden sorgt.

Unterarmgehstützen

Nach Verletzungen kommen häufig Unterarmgehstützen zum Einsatz, die das Gehen unterstützen. Sie reduzieren 
gleichzeitig die Belastung für Bein oder Fuß.

Sie sind aus Leichtmetall (z.B. Aluminium) oder Kunststoff gefertigt, haben einen Handgriff und eine Armschale zur 
Führung des Unterarms und einen Gummipuffer am Fußende.

Achselstützen

Achselstützen werden eingesetzt, wenn wegen fehlender Kraft in den Händen und Armen keine Unterarmgehstützen 
verwendet werden können. Sie haben einen Polster für den Achselbereich und den Handgriff und sind höhenverstellbar.

Sie sind aus Leichtmetall oder Holz und haben einen Gummipuffer am Fußende.

Gehrahmen und 

Gehgestelle

Gehrahmen und Gehgestelle werden vor allem in Innenräumen verwendet. Sie haben den Vorteil, dass sie eine gute 
Standfestigkeit haben und kippsicher sind. Durch die Gummikappen an den Füßen sind sie rutschfest. Sie sind höhenver-
stellbar.

Entweder sind sie aus Aluminium oder Stahl angefertigt. Selten haben sie zwei Füße und zwei Rollen. 

Rollatoren

Der Rollator hilft, Unsicherheiten beim Gehen auszugleichen. Außerdem ermöglicht er die eigenständige Mobilität und 
verringert die Gefahr von Stürzen.

Er besteht aus einem Rohrrahmengestell (Stahlrohr oder Aluminium) mit vier Rädern (Rollatoren) oder drei Rädern 
(Delta-Gehräder). Es gibt Handgriffe mit Bremsen, einen Sitz oder eine Ablagefläche sowie ein Tablett und einen Korb.

Gehwagen

Ein Gehwagen wird eingesetzt, um Gangunsicherheiten auszugleichen. Gehwägen bieten dem Nutzer/der Nutzerin mehr 
Stabilität als Rollatoren und werden auch für Gehübungen verwendet. Für Gehwägen lassen sich wenige gemeinsame 
Kriterien beschreiben, da sich die einzelnen Produkte stark unterscheiden (individuell durch Zubehör zusammengestellt). 
Die nachfolgende Beschreibung bezieht sich auf die häufigsten Merkmale der Produkte, sie ist jedoch nicht allgemein-
gültig.

Er hat meistens vier Bodenkontaktpunkte (zwei starre & zwei schwenkbare Räder oder vier schwenkbare Räder mit 
Feststellmöglichkeit) und unterstützt eine aufrechte Körperhaltung, z.B. durch Auflagen für Unterarme/Achseln oder 
Thoraxringe.

Zubehör für  

Gehhilfen

Für Gehhilfen gibt es zahlreiches Zubehör. Dieses erleichtert die Nutzung oder den Transport. Dazu zählen diverse 
Vorrichtungen wie Beleuchtung oder Blinklicht für den Schutz vor Witterung, Eisspitze, Schirme und Schirmhalter, 
Gehstockhalter oder Griffpolster für die Hilfsmittel.

Tabelle 9: Gehhilfen und ihre Eigenschaften (eigene Darstellung nach http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/index.html)

http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/unterarmgehstuetzen/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/achselstuetzen/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/gehrahmen-gehgestelle/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/gehrahmen-gehgestelle/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/rollatoren-delta-gehraeder/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/gehwagen/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/zubehoer/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/gehhilfen/zubehoer/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/index.html
http://www.rehadat-hilfsmittel.de/de/mobilitaet/index.html
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RECHTLICHE UND 
FINANZIELLE 
RAHMENBEDINGUNGEN 
DER BARRIEREFREIHEIT 
Barrierefreiheit ist auf nationaler Ebene gesetzlich verankert, in erster Linie im 

Bundes-Gleichstellungsgesetz. Es gibt österreichweit keine offizielle Koordina-

tionsstelle für die Interessensvertretung von SeniorInnen. In der Praxis werden 

Bedürfnisse von älteren mobilitätseingeschränkten und mobilitätsbehinderten 

Personen in einem Handlungsfeld, nämlich Barrierefreiheit, zusammengefasst. 

Prinzipiell ist das legitim, es treten nur bei genauerer Betrachtung große Unter-

schiede in den Anforderungen der NutzerInnen auf.

Die folgende kurze Übersicht über relevante Gesetzesgrundlagen soll die Orien-

tierung über Zuständigkeiten und bestehenden Vorgaben erleichtern. Sowohl 

nationale Gesetze wie auch Standards und Gesetze, die für den Bereich der Bar-

rierefreiheit berücksichtigt werden müssen, sind zusammengefasst. 

Bundes-Gleichstellungsgesetz21

Mit 1.1.2006 ist das Behindertengleichstellungspaket in Kraft getreten. Dieses 

Paket umfasst

Bauliche Barrieren (z.B. Stufen oder zu geringe Türbreiten) können nach den 

Bestimmungen des Bundes-Behindertengleichstellungsgesetzes eine Diskrimi-

nierung darstellen und Schadenersatzforderungen nach sich ziehen.

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen (aber auch Verkehrsmittel, 

technische Gebrauchsgegenstände und Systeme der Informationsverarbeitung 

sowie andere gestaltete Lebensbereiche), wenn sie für Menschen mit Behin-

derungen in der allgemein üblichen Weise ohne besondere Erschwernis und 

grundsätzlich ohne fremde Hilfe zugänglich und nutzbar sind.

Das Bundesgesetz über die Gleichstellung von Menschen mit Behinderungen 

(Bundes-Behindertengleichstellungsgesetz – BGStG) präzisiert Barrierefreiheit 

folgendermaßen: „Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, 

technische Gebrauchsgegenstände, Systeme der Informationsverarbeitung sowie andere 

21

http://bit.ly/214g1Ud
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gestaltete Lebensbereiche, wenn sie für Menschen mit Behinderungen in der allgemein 

üblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsätzlich ohne fremde Hilfe zu-

gänglich und nutzbar sind.“ 

ÖNORMEN

Da jeder Mensch mit einer Behinderung oder Einschränkung individuelle Er-

fordernisse hat, können diese Normen nur Mindestanforderungen definieren. 

Normen sind oft Kompromisse, da sie viele, teilweise sehr unterschiedliche Be-

dürfnisse berücksichtigen. Sie müssen daher im Bedarf adaptiert werden und 

können unterschiedliche Umsetzungsformen aufweisen. Die hier aufgezählten 

Normen haben grundsätzlich nur empfehlenden Charakter. Sobald sie aller-

dings in die Bauordnungen der Bundesländer aufgenommen wurden (vgl. Ka-

pitel ÖNORMEN, ab Seite iii), sind sie gesetzlich verpflichtend umzusetzen.

RVS: Richtlinien und Vorschriften für den Straßenverkehr

Die RVS beinhalten Vorgaben für die barrierefreie Gestaltung in unterschiedli-

chen Richtlinien, wie im Anhang zusammengefasst dargestellt wird. Dazu zäh-

len die Gestaltung eines alltagsgerechten, barrierefreien Straßenraums, die be-

hindertengerechte Ausgestaltung des öffentlichen Verkehrs und seiner Anlagen 

sowie die RVS für den Fußverkehr. (vgl. Kapitel RVS, Seite iv)

Auf die relevanten Inhalte der Baunorm sowie auf das Österreichische Ver-

kehrssicherheitsprogramm wird im Anhang näher eingegangen.

22  http://www.sozialministerium.at/cms/site/attachments/7/7/8/CH2477/CMS1332494355998/nap_web.pdf 

22

http://www.sozialministerium.at/cms/site/attachments/7/7/8/CH2477/CMS1332494355998/nap_web.pdf
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FINANZIELLE ASPEKTE 
DER BARRIEREFREIEN 
GESTALTUNG

Die Frage nach Kosten und Wirtschaftlichkeit, die für die barrierefreie Gestal-

tung anfallen, ist nicht einfach zu beantworten. Gestaltungsvorgaben sind als 

Teil der Projektkosten zu kalkulieren. Hier gibt es bei Um- und Neubauten oft 

Unklarheiten, was tatsächlich an zusätzlichen Kosten anfällt.

Je spezifischer das Angebot bzw. die Gestaltung ist, umso weniger NutzerInnen 

profitieren davon. Diese spezifische Maßnahme hilft aber einer Gruppe beson-

ders, ihre Mobilitätseinschränkungen zu überwinden. 

Es sollte aber eine Unterscheidung zwischen tatsächlich anfallenden Kosten 

und langfristigem Nutzen bzw. volkswirtschaftlichem Gewinn getroffen werden. 

Denn je größer die Gruppe der Nachfragenden ist, umso eher hat das Projekt 

Erfolg.

Größe  
Nachfrager

Anzahl 
Anbieter

Grad der  
Barrierefreiheit

Spezifische  
Investitionskosten

Maßgeschneiderte  
Angebote

Differenzierte  
Angebote

Pragmatische Angebote

Informationsangebote

Aufgeschlossenheit und Aufmerksamkeit

Abbildung 18:  Pyramide der Barrierefreiheit (eigene Darstellung nach Neumann et al. 2008)
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1. Kosten

Es fallen nur dann keine zusätzlichen Kosten für barrierefreie Gestaltung an, 

wenn ohnehin ein Umbau fällig ist. Nachträgliche Anpassungen sind mit etwa 

3,5% der angefallenen Baukosten zu kalkulieren. 

Eine Schweizer Studie23 hat ergeben, dass die Mehrkosten für die Errichtung 

von barrierefreien Bauten um etwa 1,8% höher sind als für konventionelle 

Bauten.24 

2. Volkswirtschaftlicher Nutzen

Die Gruppe der älteren Menschen wird größer und sie besitzt eine Kaufkraft 

wie nie zuvor. Das Marktsegment, das die barrierefreie Gestaltung von Gebäu-

den und öffentlichen Flächen sowie barrierefreie Dienst- und Serviceleistungen 

für mehr Selbstständigkeit und Autonomie nachfragt, wird in den kommenden 

Jahrzehnten wachsen. Ältere und behinderte Menschen nutzen den öffentli-

chen Verkehr häufiger als andere Gruppen, auch das hat einen volkswirtschaft-

lichen Nutzen in Form von Gewinnen (9 Mio. jährlich25) und Sicherung von 

Arbeitsplätzen.

Der Sektor des barrierefreien Tourismus birgt ebenfalls ein hohes Wertschöp-

fungspotenzial für Städte: Es werden zusätzliche Arbeitsplätze geschaffen und 

die Zielgruppe auf mobilitätseingeschränkte Personen erweitert.

 

Voraussetzungen

Je nach Vorhaben und konkretem Projektinhalt gibt es unterschiedliche För-

dermöglichkeiten bzw. Zuschüsse aus Mitteln von Ländern, Sozialversicherung 

oder Ausgleichstaxenfonds26.

Ziel der Förderung investiver Maßnahmen ist es, für Unternehmen und ge-

meinnützige Einrichtungen einen Anreiz zu schaffen, bestehende Barrieren ab-

zubauen.

Von einer Förderung ausgeschlossen sind Gebietskörperschaften und Körper-

schaften öffentlichen Rechtes. Auch gemeinnützige Einrichtungen, deren sons-

tige Kosten zur Gänze aus öffentlichen Mitteln getragen werden, können nicht 

gefördert werden.

23
24
25  Dieser Wert bezieht sich auf die genannte Schweizer Studie.
26

http://www.hindernisfrei-bauen.ch/beitraganzeigen_d.php?titel=Kosten#Beitrag209
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3. Förderungen27 (für Unternehmen < 50 DienstnehmerInnen) 

mit 50% von 100%) an den Gesamtkosten beteiligen.

-

zelfalles und ist mit maximal EUR 25.000,- begrenzt.

-

messung der Höhe der Förderung aus dem Ausgleichstaxfonds entsprechend 

zu berücksichtigen.

-

schriften zwingend vorgeschrieben ist (z.B. Apothekenbetriebsordnung, 

Qualitätsverordnungen der Österreichischen Ärzte- bzw. Zahnärztekammer), 

können derartige Maßnahmen ebenfalls nicht gefördert werden.

27

Folgende Arten von Maßnahmen können gefördert werden:

 

und Sanitärräumen abzielen.
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BARRIEREFREIHEIT 
IN DER PRAXIS
Wie sehen nun die konkreten Möglichkeiten zur Umsetzung von Barrierefrei-

heit aus? In diesem Abschnitt werden zu jedem Themenbereich einige Beispiele 

angeführt, um Ideen zu geben und um zu zeigen, wie vielfältig das Thema „Mo-

bilität im Alter“ ist.

„Voraussetzung für das nachhaltige Beseitigen von Barrieren ist eine Gesellschaft, die er-

kennt, was denn nun alles eine Barriere für andere Menschen sein und darstellen kann. 

Dies wiederum basiert auf einem Verständnis von gesellschaftlichem Zusammenleben, 

das auf Bewusstseinsbildung darüber aufbaut, welche Barrieren Inklusion verhindern.“ 

(Naue 2013)

Die Maßnahmen, die beschrieben werden, sind in vier Themenbereiche aufge-

teilt. Sie reichen von infrastrukturellen und baulichen über organisatorische 

bzw. regulative Maßnahmen bis hin zur Gestaltung von Information oder Prä-

ventionsarbeit. 

Tabelle 10 listet Beispiele auf, wie in der Verkehrstechnik und -planung eine 

altersgerechte Gestaltung erzielt werden kann.

-

TIPP für PlanerInnen 

 Handlungsbereiche:

- Information - Ressourcen, Potenziale und  
Fähigkeiten im Alter- Öffentlichkeitsarbeit

- Vernetzung
- Generationenbeziehungen

- Existenzsicherung
- Wohnen

- Gerontologische Zukunftsthemen
- ÖffentlicherRaum
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Physische Veränderung Verkehrsplanung und Straßenentwurf Begleitmaßnahme

Nachlassende Mobilität

-
-

-

Ruhegelegenheiten einplanen

Vermehrt erfahrungsbasiertes und 
erwartungsgesteuertes Handeln

Self-explaining roads

Vorteile einer altersgerechten Gestaltung für alle 
Generationen betonen 

 

Angst, Unsicherheit

Tabelle 10: Altersbedingte Entwicklungen und der Straßenbau (eigene Darstellung nach Schlag und Beckmann 2013, S. 31-38) 
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Best Practice: ALTE für ALTE (Münster, Deutschland)28

Bereits 1983 entstand das Projekt in Münster im Rahmen eines Gesprächskrei-

ses von SeniorInnen. Ziel des Projekts ist es, dass die ältere Generation ihre An-

liegen selbst in die Hand nimmt. So entwickelten sich regelmäßige Treffen und 

zahlreiche seniorInnenspezifische Projekte.

Es werden Literaturkreise, Kino- und Theaterbesuche angeboten. ReferentIn-

nen bieten Seminare zu den Themen Sterbe- und Trauerbegleitung, Umgang 

mit pflegenden Angehörigen, der ältere Mensch in der Scheidungsphase und 

Konfliktberatung an. Das Angebot reicht von selbstorganisierten Freizeitakti-

vitäten über Weiterbildungen bis zu diversen anderen Projekten und wird seit 

über 20 Jahren in Anspruch genommen. Dazu zählen beispielsweise:

 begleiteten dieses Projekt)

28

http://muenster.org/altes
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DER ÖFFENTLICHE RAUM 
UND ÖFFENTLICHE 
EINRICHTUNGEN

Der öffentliche Raum sollte für alle StadtbewohnerInnen zugänglich und nutz-

bar sein. Besonders wichtig sind, vor allem für ältere Menschen, die öffentlichen 

Bereiche im eigenen Stadtviertel bzw. in der näheren Wohnumgebung. Daher 

ist es wichtig, dort dichte und angenehm gestaltete Wegenetze vorzufinden, ent-

lang derer man sich auch aufhalten kann.

Was muss generell bei der Planung von öffentlichem Raum beachtet 

werden?

Eines der übergeordneten Ziele für Planungsvorhaben im öffentlichen Raum 

ist es, qualitativ hochwertige und attraktive Räume zu schaffen, die für alle zu-

gänglich und nutzbar sind.

In der Publikation „Barrieren in Stadtquartieren überwinden“ (Bundesministe-

rium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, BMVBS 2012) sind die Herausfor-

derungen beschrieben, vor denen PlanerInnen und EntscheidungsträgerInnen 

stehen:

 normierbar 

In Wien/Österreich gibt es zusätzlich die Schwierigkeit, dass Daten über das Ge-

hen und Verweilen in der Stadt und ihren öffentlichen Räumen erst seit Kurzem 

erfasst werden – es sind also generell erst wenige quantitative Informationen 

über die NutzerInnen vorhanden. 

Es fehlen Leitbilder, Konzepte und die Routine im Planungsverfahren 

und in der Planungspraxis

Barrierefreiheit ist in der Planung nicht immer ein integraler Bestandteil eines 

ganzheitlichen Konzepts. Sie wird mitunter sogar als „Zusatzlast“ oder Stolper-

stein für das geplante Design gesehen. Es fehlt in der Stadt- und Verkehrspla-

nung oft ein interdisziplinärer Zugang zur Bewertung von Barrierefreiheit bzw. 

der verschiedenen Arten von Barrieren und es fehlen Lösungsansätze, um diese 

Probleme zu beheben.
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Der öffentliche Raum ist ein Kernelement der Stadt und erfüllt eine wichtige 

integrative und kommunikative Aufgabe im städtischen Leben: Soziale Aktivitä-

ten und die nicht-kommerzielle Nutzung können hier stattfinden. Deshalb muss 

er seiner Funktion als Ort der Begegnung, des Verweilens und des Kommunizie-

rens gerecht werden.

Welche Abmessungen müssen beachtet werden, damit sich ältere und 

mobilitätseingeschränkte Menschen sicher und bequem fortbewegen 

können? 

Einschränkungen können mit unterschiedlichen Hilfsmitteln kompensiert wer-

den. Diese erfordern aber mehr Platz als ein Mensch, der ohne Hilfsmittel als 

FußgängerIn unterwegs ist. Auch Personen mit Kinderwägen, großen Gepäck-

stücken oder einem Fahrrad, das sie schieben, benötigen mehr Platz. Daher 

muss die Dimensionierung des Bewegungsraumes ausreichend groß sein.

Die relevanten Normen und Richtlinien für barrierefreie Verkehrsflächen und 

öffentliche Räume beziehen sich meistens auf bestimmte Gestaltungselemente. 

Daher sind genaue Dimensionierungsvorgaben vorhanden, wie zum Beispiel die 

Durchgangshöhe bei Schildern.

Die Bewegungsbreite (Mindestbreite) ist bei der Dimensionierung von Türen, 

Gängen und Wegen zu berücksichtigen.

TIPP für PlanerInnen

...

  ...  
 ...  
 ... ausreichend Haltestellen (Ausstattung: witterungsbeständig,  

 
 ...  
 ...

Abbildung 19:  Bewegungsbreiten (Stadtbaudirektion Graz 2006)
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Die Bewegungsflächen, die für die Mobilität notwendig sind, müssen sich an 

den Bedürfnissen von Menschen mit dem höchsten Raumbedarf orientieren.

Greif- und Sichtbereiche müssen so gestaltet sein, dass sie einen vernünftigen 

Kompromiss für alle betroffenen NutzerInnen darstellen. So soll die Bedienbar-

keit von Werkzeugen, aber auch die Erkennung von Signalen und Informatio-

nen gewährleistet werden.

Abbildung 20: Grundmaße Standardrollstuhl und Mindestbewegungsfläche (Stadtbaudirektion Graz 2006)

Abbildung 21: Grundmaße Standardrollstuhl und Mindestbewegungsfläche (Stadtbaudirektion Graz 2006)

Abbildung 22: Sitzhöhen (Stadtbaudirektion Graz 2006)
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MOBILITÄTSFORM GEHEN

Gehen ist die ursprünglichste Form der Mobilität. Es ist nicht nur umweltfreund-

lich, kostengünstig und gesund, sondern auch einfach. Als Hauptverkehrsmittel 

spielt es vor allem bei älteren Menschen eine wichtige Rolle. Vorteile sind bei-

spielsweise die positive Wirkung auf die Gesundheit und die Möglichkeit zur 

sozialen Inklusion und Interaktion.

Motive für und gegen das Gehen

Zufußgehen ermöglicht selbst im hohen Alter eigenständige Mobilität und Be-

wegung gleichzeitig: Fitness und alltägliche Wege werden miteinander kombi-

niert. Auch sehr alte und hochbetagte Menschen können sich zu Fuß oft noch 

autonom fortbewegen.

Die WHO empfiehlt, 10.000 Schritte am Tag zu Fuß zurückzulegen. 

Vorbilder

unter Leuten sein

hohe Autokosten

gute Transportlösung 

Belohnung

Umweltgedanke

Gehen ist einfach und unkompliziert

Bewegung

Gehen in schöner Umgebung

(n=618 Befragte; Aspekte, die sehr oder eher zum Gehen motivieren)
Was gefällt am Gehen?

10%  

20%  

26%  

28%  

29%  

37%  

47%  

50%  

54%  

Abbildung 23: Was gefällt am Gehen? (Factum 2013)
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Veränderungswünsche, die ebenfalls in der Studie „Was gefällt am Gehen?“ er-

hoben wurden, sind folgende:

 einsetzen

 - Rückbau von vierstreifigen auf zweistreifige Fahrbahnen

 - Reduzierung der Parkplätze

 - Erhöhung der ÖV-Intervalle

 - Beschleunigung des ÖVs durch Bevorrangung bei Ampelregelungen

  (Factum 2013)

29

6%  

10%  

11%  

13%  

16%  

17%  

18%  

20%  

23%  

25%  

26%  

41%  

50%  

sonstiges

zu wenig Schutzwege

schlecht beleuchtete Gehsteige am Abend

zu wenig Sitzmöglichkeiten

zu hohe KFZ-Geschwindigkeiten

Wetterabhängigkeit

gemeinsame Geh- und Radwege

rücksichtloses Verhalten von AutofahrerInnen

schlechte Ampelregelungen

Hindernisse am Gehsteig
unattraktive Umgebung

Hundekot

(n=618 Befragte; Aspekte, die beim Gehen störend sind)
Was hält vom Gehen ab?

starker Straßenverkehr

Abbildung 24: Was hält vom Gehen ab? 29 (Factum 2013)
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Der Masterplan Gehen30 wurde 2015 vom Bundesministerium für Verkehr, 

Innovation und Technologie präsentiert und ist ein Strategiedokument, das 

die Kooperationen zwischen Bund, Ländern und Gemeinden stärken und eine 

Aufwer tung des Verkehrssystems bewirken soll. Darin werden Ziele (attraktives 

Gesamtverkehrssystem, Sicherheit, Gesundheit, Klimaschutz uvm.) sowie Po-

tentiale und Barrieren für den Fußverkehr beschrieben sowie Handlungsfelder 

und Maßnahmen inkl. Zuständigkeiten angeführt.

Wie kann Gehen für ältere Menschen eine attraktive und sichere Fort-

bewegungsart sein/bleiben/werden?

Generell ist für FußgängerInnen die Gestaltung des Wegenetzes sehr wichtig, da 

sie sehr umwegeempfindlich sind und auf kleine Änderungen stark reagieren. 

Das Ziel einer altersgerechten Gestaltung ist die Schaffung eines „Komfortnetzes 

für FußgängerInnen“. 

30

https://www.bmvit.gv.at/verkehr/ohnemotor/publikationen/masterplangehen.html
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Bauliche Maßnahmen
  
Bauliche Maßnahmen umfassen die Gestaltung der Infrastruktur und des öf-

fentlichen Raumes. Dazu gehören auch Verkehrsflächen. In vielen Stadtzentren 

und Altstädten entstehen durch unebene Bepflasterung Probleme auf Plätzen 

und Straßen. Diese Probleme können zum Beispiel durch Gehstreifen mit ebe-

ner Oberfläche, Gehwegplatten oder manchmal auch Asphalt behoben werden. 

Die Beläge müssen taktile und optische Kontraste aufweisen, um als Leitlinien 

für Blinde und Sehbehinderte zu dienen. Sie sind stadträumlich verträglich, so-

gar in denkmalgeschützten Altstädten.

In erster Linie sind Gehsteigabsenkungen eine Maßnahme, um barrierefreie 

Gehsteige zu schaffen. Das ist bei Kreuzungen und an Stellen, an denen Fuß-

gängerInnen queren, besonders wichtig. Seit über 25 Jahren wird an der flä-

chendeckenden Barrierefreiheit aller Gehsteigkanten gearbeitet. In Wien sind 

bereits rund 90% der Gehsteige barrierefrei gestaltet31. In der Regel wird auf 

3 cm abgesenkt, manchmal auch auf 1 cm32. Trotzdem sind manchmal bereits 

abgesenkte Kanten zu hoch oder bestimmte Mittelinseln, auf denen sich Halte-

stellen befinden, nicht erreichbar.

Zusätzlich werden folgende Maßnahmen als besonders wirksam angesehen:

Verständlicher bzw. selbsterklärender Straßenraum

Da ältere Menschen häufig unter einem eingeschränkten Sehvermögen leiden, 

ist es sinnvoll, den Straßenraum durch Kontraste und einfache Symbole 

leicht verständlich zu machen. Die entsprechende Gestaltung kann – zumin-

dest teilweise – die Sehschwäche kompensieren, indem Hindernisse und Ni-

veauwechsel gut erkennbar gemacht werden. Insgesamt wird der Straßenraum 

besser verständlich.

31
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Altengerechte und  
menschenfreundliche Verkehrswelt

Abbildung 25: Fundament und Säulen einer altengerechten und menschenfreundlichen Verkehrsumwelt (Topp 2014, S.302)

-

Menschen wichtig, denn für sie sind neue, ungewohnte Situationen zunehmend 

https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/einrichtungen/gehsteige.html
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Best Practice: Design for All zur Mobilitätssicherung 

Die Rücksichtnahme auf die schwächeren und eingeschränkten Verkehrsteil-

nehmerInnen ist für mobilitätsbehinderte Personen die Voraussetzung, um mo-

bil sein zu können. Die Gestaltung von Verkehrsflächen und -angeboten nach 

den Prinzipien des „Design for All“ ermöglicht es Menschen mit unterschiedli-

chen Möglichkeiten und Mobilitätseinschränkungen, aktiv und mobil zu blei-

ben. Das heißt, die Angebote sind einfach überschaubar, verständlich und gut 

erreichbar. 

Alle VerkehrsteilnehmerInnen profitieren von langsamerem Verkehr, übersicht-

lichen Straßenräumen und einfachen Verkehrsregeln.

Entschleunigung des Verkehrs

Verkehrsberuhigende Maßnahmen, zum Beispiel durch die Ausdehnung von 

30km/h-Zonen oder das Schaffen von Begegnungszonen. 

Zusammenhängendes, komfortables, sicheres Netz für den Fußverkehr

Das Schaffen von strategischen Wegstrecken mit Vorrang für FußgängerInnen 

kann beispielsweise durch stadtbezirksübergreifende Routen mit konsumfreien 

Zonen und spielerischen Elementen umgesetzt werden. Geachtet wird beson-

ders darauf,

Gehsteige verbreitern

Zusätzlich zu den Gehsteigabsenkungen werden, nach Möglichkeit, Gehsteige 

verbreitert. Wenn es keine Möglichkeiten gibt einander zu begegnen, ist das 

Gehen auch nicht komfortabel, oder man muss Umwege in Kauf nehmen. Flä-

chendeckend sollen daher beim Neu- und Umbau die Gehsteige auf 2 Meter 

verbreitert werden. Idealerweise findet man Ruhe- und Verweilzonen und die 

Dimensionierung erfolgt durch eine Dreiteilung des Straßenraums etwa im Ver-

hältnis 3:4:3 (Seitenraum – Fahrbahn – Seitenraum).

TIPP für PlanerInnen
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Sichtbeziehungen verbessern

Die Fahrbahn zu überqueren ist für alte Menschen oft ein Hindernis oder ein 

Risiko, vor allem wenn es sich um mehrspurige Straßen handelt. Das Unfallri-

siko ist hier deutlich höher, durch das Vorziehen von Gehsteigkanten kann das 

Sichtverhältnis aber deutlich verbessert werden. Gleichzeitig verkürzt sich die 

Strecke, die überquert werden muss. Ältere Menschen bevorzugen Übergänge, 

die durch Zebrastreifen gesichert sind.

Das taktile Leitsystem 

Bodenmarkierungen oder auch spezielle Blindenleitsteine sind die Bausteine 

des Leitsystems. Eine gute Orientierung ist bei elf Leitstreifen möglich. Wenn 

Rillen quer zu den Leitstreifen vorhanden sind, bedeutet das eine Richtungs-

änderung oder das Ende des Gehsteigs. In bestimmten Fällen, zum Beispiel bei 

langen oder schmalen Schutzwegen, werden zwei Reihen Pflastersteine zusätz-

lich als Leitsystem verwendet.

Blindenleitsysteme und Poller 

Sie sind ein Gestaltungselement, das blinden und sehbehinderten Menschen als 

Orientierungshilfe dient. Sie können sich mit Hilfe akustischer und/oder taktiler 

Leitsysteme orientieren. Taktile Leitlinien sind entweder mit den Füßen oder 

mit dem Langstock ertastbar. Akustische Signale an Ampeln geben Information 

zu den Rot- und Grünphasen. 

Sichtbarkeit von Pollern

Nicht nur Poller, sondern auch Ampeln und Verkehrsschilder können für sehbe-

hinderte Menschen Barrieren oder sogar Verletzungs- bzw. Unfallursachen sein. 

Silberfarbene, graue oder grüne Poller bilden einen schlechten Kontrast zur 

Umgebung im Straßenraum. Durch zusätzlich angebrachte rot-weiße reflektie-

rende Streifen sind sie auch bei ungünstigen Lichtverhältnissen sichtbar.

Abbildung 26: Poller mit rot-weiß-roter Banderole 
http://bit.ly/22ca2AH

Abbildung 27: Blindenleitsystem auf einer Straßenkreuzung 
(http://bit.ly/1R26SXJ)

TIPP für PlanerInnen: Angsträume sollen vermieden werden

-
-

http://bit.ly/1R26SXJ
http://bit.ly/22ca2AH
http://bit.ly/22ca2AH
http://bit.ly/1R26SXJ
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Mobilitätsfördernde Maßnahmen
 
Neben rein infrastrukturellen Maßnahmen sollen nun auch mobilitätsfördernde 

Maßnahmen beschrieben werden. Unterschiedliche Beispiele aus der Praxis sol-

len zeigen, wie vielfältig die Möglichkeiten sind, um aktive Mobilität zu fördern. 

Es wird empfohlen, ein Mobilitätskonzept zu entwickeln, das unterschiedliche 

VerkehrsteilnehmerInnen koordiniert.

Entwicklung eines gesamtheitlichen Mobilitätskonzepts 

Das Konzept orientiert sich in erster Linie am Komfort (Verwendbarkeit, Effizi-

enz, Zufriedenheit) der Gehenden, RadfahrerInnen und ÖV-NutzerInnen und 

fördert gleichzeitig die Einbindung des Umweltverbundes. Dazu gehört auch die 

Bereitstellung finanzieller Ressourcen für Fußverkehrsmaßnahmen.

Bewusstseinsarbeit und Informationskampagnen für den Fußverkehr

Das Bewusstsein soll dahingehend gestärkt werden, dass ein hoher Anteil an 

FußgängerInnen wesentlich zur Lebensqualität einer Stadt beiträgt und einen 

Mehrwert für alle hat. 

SeniorInnenstadtpläne33 sind einfach und klar gestaltet, wichtig ist die gute 

Lesbarkeit (Farbe und Schriftgröße sind zu berücksichtigen!). Orte, die für Se-

33

Abbildung 28: Vom auto- zum nutzerInnenorientierten Stadtbild

TIPP für PlanerInnen

-

http://60plus.vcd.org/fussgaenger-stadtplaene.html
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niorInnen wichtig sind, sollen hervorgehoben werden. Diese Stadtpläne kön-

nen gezielt den Fußverkehr fördern, wenn sie angenehme und „grüne“ Wege, 

Abkürzungen durch Häuserblocks oder Sackgassen und verkehrsberuhigende 

Maßnahmen aufzeigen. 

Zusätzlich besteht zwischen einem aktiven Lebensstil, sozialer Teilhabe und Ge-

sundheit ein positiver Zusammenhang. Deshalb soll die wohnortnahe Mobilität 

älterer Menschen als Beitrag zur Bewegungsförderung und gesellschaftlichen 

Teilhabe gefördert werden.

Thematische Routen oder Wege können angeführt sein, mit unterschiedlichen 

PoI (Points of Interest, Orten von Interesse), die dadurch verbunden sind. Sie 

umfassen Tipps zum Gehen34, zu Verhalten, Fitness und Sicherheit. Wird das 

gesamte Netz der öffentlichen Verkehrsmittel einschließlich aller (Bus-)Halte-

stellen hinzugenommen und in einem ausreichend großen Maßstab dargestellt, 

werden die Voraussetzungen geschaffen, um eine Stadt zu Fuß zu entdecken. 

Im Alltag, in der Freizeit oder als BesucherInnen einer Stadt soll ein Aha-Erleb-

nis möglich gemacht werden, dass Wege zu Fuß einerseits attraktiv und ander-

seits gar nicht so lang sind. 

Best Practice: SeniorInnenstadtplan Märkisches Viertel (Berlin)35 – 

„Hier will ich bleiben!“

Gemeinsam mit den SeniorInnen wurde der SeniorInnenstadtplan für das Mär-

kische Viertel in Berlin entwickelt. Mit dem neuen Stadtplan soll der Zugang zu 

lokalen Angeboten transparenter werden. Ältere Menschen und ihre Angehöri-

gen geben einen Überblick über alle ihnen wichtigen Anlaufstellen im Märki-

schen Viertel, inklusive Rufnummern für kritische Lebenssituationen und Hilfe-

bedarf.

34
35 http://bit.ly/1Rnj8zd und http://bit.ly/1Rnje9W

Abbildung 29: SeniorInnenstadtplan  im Märkischen Viertel (http://www.gesobau.de/uploads/media/Seniorenstadtplan2_final.pdf)

http://bit.ly/1TZeRsA
http://bit.ly/1Rnj8zd
http://bit.ly/1Rnje9W
http://www.gesobau.de/uploads/media/Seniorenstadtplan2_final.pdf
http://www.gesobau.de/uploads/media/Seniorenstadtplan2_final.pdf
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Walk37

“Cities have the capability of providing something for everybody, only because, 

and only when, they are created by everybody.” (Jane Jacobs)

Die Stadt- und Architekturkritikerin Jane Jacobs initiierte Walks in New York 

und Toronto, die auch nach ihrem Tod weitergeführt wurden und immer be-

liebter werden. Mittlerweile gibt es diese Walks auch in Wien und Amsterdam. 

Jacobs wollte den BewohnerInnen einladende Stadtteile zeigen und beweisen, 

dass Städte von und für Menschen geplant sind (Stichwort walkable neighbour-

hoods, urban literacy, and cities planned for and by people). Dazu gehört, dass 

man informiert ist, also die Grundkonzepte der Stadtplanung und die Entschei-

dungsträgerInnen kennt. Die Walks sind weniger als Vorträge gedacht, sondern 

als Gespräche, Diskussionen und Austausch, um Stadtteile zu erkunden. Walks 

sind eine Möglichkeit, mehr über Orte in der Stadt zu erfahren, um Nachbar-

Innen und StadtbewohnerInnen kennenzulernen oder seine eigenen Erfahrun-

gen weiterzugeben.

Spazierrouten38

Die Mobilitätsagentur der Stadt Wien sammelt unterschiedliche Routen und 

Spazierwege, in der Stadt und im Grünen. Es werden Ideen geliefert, man kann 

aber auch seine eigene Route oder seinen Lieblings-Spaziergang eintragen. Au-

ßerdem gibt es auf der Website einen Spazierkalender mit Terminen für gemein-

same Spaziergänge. 

36
37
38

Abbildung 30: Beispiel für einen Grätzl-Spaziergang (http://bit.ly/1SPINqv) 

http://janeswalk.org/information/cities
http://janeswalk.org/austria/vienna/?show=all
http://www.wienzufuss.at/alle-sinne/spaziergaenge
http://bit.ly/1SPINqv
http://bit.ly/1SPINqv


BARRIEREFREIE STADT | 60

BARRIEREFREIHEIT IN DER PRAXIS

Gehcafé39

Eine Initiative für das gemeinsame Gehen ist das sogenannte „Gehcafé“, veran-

staltet von der Mobilitätsagentur. Unterschiedliche Wiener Grätzl und Themen 

können dabei vorgestellt und näher kennengelernt werden. Es werden Neuig-

keiten und Informationen zum Fußverkehr ausgetauscht. Ein Spaziergang dau-

ert eine Stunde, anschließend gibt es Snacks und Kaffee.40

FußgängerInnencheck41

Die Erfahrungen von SeniorInnen sollen in Form einer gemeinsamen Stadtteil-

begehung in die lokale Verkehrsplanung einbezogen werden: Dazu gehört die 

Untersuchung des Verkehrsraums auf Gefahrenpunkte und Barrierefreiheit, die 

Überprüfung der Zugänglichkeit von altersrelevanten Einrichtungen, die Erfas-

sung aller Zugänge von ÖPNV-Haltestellen und der Haltestellen-Infrastruktur 

sowie das das Erfassen von wichtigen Routen älterer Menschen.

Ein Ergebnis können SeniorInnenwegepläne sein, die wichtige Informationen 

für ältere FußgängerInnen zusammenstellen. Darin werden Hindernisse und 

Engstellen aufgezeigt, barrierefreie und gern genutzte Wege sowie Nahversor-

gungseinrichtungen eingezeichnet.

39 http://www.wienzufuss.at/alle-sinne/geh-cafe/
40

41

Abbildung 31: Gehcafé der Wiener Mobilitätsagentur (http://www.wienzufuss.at/alle-sinne/geh-cafe/)

TIPP für PlanerInnen

-

http://www.wienzufuss.at/alle-sinne/geh
http://www.wienzufuss.at
http://www.walk-space.at/index.php/fussgaengercheck
http://www.walk-space.at/index.php/fussgaengercheck
http://www.wienzufuss.at/alle-sinne/geh-cafe/
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Best Practice: Checkliste „age-friendly cities“ (WHO 2015)

In dieser Checkliste der Weltgesundheitsorganisation werden unterschiedliche 

Themenschwerpunkte überprüft, die für die Lebensqualität und die aktive Teil-

nahme von älteren Menschen am öffentlichen und gesellschaftlichen Leben 

prägend sind: 

Auch ein Schema zur Evaluation ist vorgesehen und kann mit dem Leitfaden 

heruntergeladen werden. Das Evaluationsschema kann ebenfalls selbst ange-

wendet werden42.

Best Practice: Mobilitätskonzept in der Seestadt Aspern43

Im derzeit entstehenden Wiener Stadtteil „Seestadt Aspern“ wird ein Mobilitäts-

konzept der anderen Art umgesetzt. Ganz bewusst wird der Bewegungsapparat 

Mensch in den Vordergrund gestellt. Durch kurze Wege und Entschleunigung 

wird das Augenmerk auf den Fuß- und Radverkehr gelenkt. Zudem wird ein 

optimaler Mix aus umweltfreundlichen und öffentlichen Verkehrsmitteln durch 

U-Bahn, Straßenbahn, Schnellbahn, Intercity und Busse angeboten. 

Das Auto als Fortbewegungsmittel Nummer eins wird bewusst zurückgestellt, 

auch um mehr Aufenthaltsqualität im öffentlichen Raum zu schaffen und um 

die Barrierefreiheit zu fördern. So wurde das sonst für Wien übliche Stellplatz- 

angebot deutlich reduziert. Zum Beispiel gibt es nur mehr 0,7 Pkw-Stellplätze 

pro Wohneinheit sowie Sammelgaragen, um dies noch weiter zu fördern. 

Zu diesem neuartigen Mobilitätkonzept gibt es viele kleinere Mobilitätsprojekte 

wie den Lastenrad-Verleih, um die BewohnerInnen dazu anzuregen, sich mehr 

zu bewegen. 

Best Practice: Begegnungszone am Sonnenfelsplatz, Stadt Graz44

Der Sonnenfelsplatz in Graz wurde nach zahlreichen Versuchen, die Verkehrssi-

tuation zu verbessern, im Jahr 2011 mit Hilfe eines intensiven BürgerInnen-Be-

teiligungsprozesses zu einer Begegnungszone umgestaltet. 

Dabei wurde mit einem Blindeninstitut zusammengearbeitet, um die Begeg-

nungszone blindengerecht zu gestalten. Niveauunterschiede wurden vermie-

den, die Fläche wurde durch Poller und Sitzgelegenheiten strukturiert, wodurch 

42
43 http://www.aspern-seestadt.at
44

http://bit.ly/1PMk0xt
http://www.aspern-seestadt.at
http://www.ivv.tuwien.ac.at/uploads/media/Begegnungszonen_Buchhart.pdf
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ein imaginärer Fahrbahnrand geschaffen wurde. Eine farbliche Kennzeichnung 

am Boden soll helfen, sich trotz weniger Verkehrszeichen (vorher 33, nach der 

Umsetzung 14) am Platz zurechtzufinden.

Betritt man die Begegnungszone in Graz, kann wegen des hohen Verkehrsauf-

kommens zunächst eine gewisse Überforderung und Unsicherheit auftreten. 

Das ist allerdings gewollt, denn die Deregulierung soll bewirken, dass sich die 

Menschen vorsichtiger und aufmerksamer gegenüber anderen Verkehrsteilneh-

merInnen und der Umgebung verhalten. 

Abbildung 32: Shared Space / Begegnungszone am Sonnenfelsplatz in Graz (http://www.walk-space.at 2015) 

http://www.walk-space.at
http://www.walk-space.at
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Präventive Maßnahmen

Maßnahmen zur Bewegungs- und Gesundheitsförderung, aber auch die Ge-

staltung von sicheren Räumen und Umgebungen gehören zu den präventiven 

Maßnahmen. Diese können in Form von Trainings, gezielten Schulungen und 

Kursen stattfinden.  

 

Regelmäßige Bewegung ist auch bzw. gerade im höheren Alter wichtig und die 

beste Sturzprophylaxe. Auch im fortgeschrittenen Lebensalter kann sich der 

körperliche Zustand verbessern. Ausreichende Bewegung ist daher nicht nur 

wichtig, um in Form und „fit“ für den Straßenverkehr zu bleiben, sondern auch, 

um generell Krankheiten vorzubeugen.

 

Schon 30 Minuten tägliches Gehen vermindert das Risiko, an Herz-Kreis-

lauf-Störungen zu erkranken beträchtlich. Bewegung beugt Übergewicht und 

dadurch entstehenden Erkrankungen (wie z.B. Diabetes) vor. Lange Spazier-

gänge wirken Wunder für das Gedächtnis und beugen Demenz vor. 

Best Practice: Promote Walking Among Older People45 

(Donostia-San Sebastián, Spanien) 

Gehen war in San Sebastián schon immer sehr populär, weil die Stadt einfach 

begehbar ist. Deshalb gehen die ansässigen SeniorInnen gerne spazieren, aller-

dings wählen sie häufig die gleiche Strecke. Um älteren Menschen das Gehen 

auch andernorts schmackhaft zu machen, organisierte die Gemeinde Donostia 

Spaziergang-Workshops speziell für ältere Menschen.

Mehr als 60 TeilnehmerInnen bis zu 85 Jahren nahmen daran teil, wobei auch 

Menschen aus der Umgebung eigens für die Exkursionen anreisten. Mit Hilfe 

von ExpertInnen des Club Vasco de Camping wurden Strecken festgelegt, bei 

denen besonderes Augenmerk auf Dauer und Steigungen gelegt wurde. Jeweils 

ein Workshopleiter/eine Workshopleiterin begleitete die Gruppen auf ihren Ex-

kursionen und sorgte dafür, dass die Gruppe zusammenblieb und für alles ge-

sorgt war.

45 http://www.aeneas-project.eu/?page=donostiameasure1

http://www.aeneas-project.eu/?page=donostiameasure1
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Mögliche Präventionsmaßnahmen sind:

Gesundheit – zum Beispiel SeniorInnenspaziergänge46, 

Gesundheitstouren47, Fitnessstationen im öffentlichen Raum48, Fitness-Park 

für alle49, generationenübergreifende Parkflächen

Prävention – zum Beispiel Gymnastik zur Sturzprophylaxe50

soziale Interaktion und intergenerationale Vernetzung – 

zum Beispiel Begleitung beim Einkaufen51 oder auf anderen Wegen anbieten 

(„SeniorInnenbegleiter“, auch von SeniorIn zu SeniorIn, also peer-to-peer), 

Besuchsdienste52, Zeitbankerl: zusätzliche Sitzbänke im Wohnbezirk53

Gezieltes Training für Koordination und Gleichgewicht

Übungen, die das Gleichgewicht trainieren, helfen den Menschen, sich sicherer 

zu fühlen und sich selbstbewusster fortzubewegen. Gleichzeitig beugen diese 

Übungen auch der Sturzgefahr vor, weil die Trittsicherheit verbessert wird. Be-

gleitend können Schulungen und Trainings für SeniorInnen angeboten wer-

den, in denen das Gleichgewicht, das sichere Überqueren von Straßen etc. geübt 

wird.

Mobil sein und bleiben

Um mobil zu sein, müssen ältere Menschen auf ein geeignetes Angebot an Mo-

bilitätsservices zurückgreifen können. Obwohl sie oft etwas unsicher unterwegs 

sind, können bereits einfache Maßnahmen viel bewirken:

-

portmittel: Wie nutze ich die Öffis sicher? Welche Angebote gibt es über-

haupt?

-

merIn: Die 8 goldenen Regeln54; Informationsbroschüre „Zu Fuss im hohen 

Alter55“
56“, die zur 

Sensibilisierung aller Altersgruppen beiträgt.

-

tersbezogene Mobilitätseinschränkungen

46 Siehe mehr dazu unter http://www.wig.or.at/Senior%20Guides.1409.0.html
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
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http://www.wig.or.at/Senior
20Guides.1409.0.html
http://www.wig.or.at/Bewegte
20Apotheke.1268.0.html
http://www.krems.gv.at/system/web/news.aspx?bezirkonr=0&menuonr=218454323&detailonr=225112975-685
http://sturzprophylaxe.die-sanften-kuenste.de/?page_id=19
http://service.betreut.at/einkaufshilfe
http://bit.ly/1TiASAk
http://www.zeitbank-altjung.at/index.php
https://www.bmvit.gv.at/service/publikationen/verkehr/fuss_radverkehr/downloads/zufussimalter.pdf
http://www.fussverkehr.ch/fileadmin/redaktion/publikationen/broschuere_faltblatt_1002_alter.pdf
http://bit.ly/1PWGDmg
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Best Practice: Safer Public Transport for Older People 57(Krakau, Polen)

Der öffentliche Verkehr in Polen spielt vor allem für ältere Menschen eine wich-

tige Rolle, so auch in Krakau, wo der Anteil des ÖV am Modal Split besonders 

hoch ist. Obwohl die Stadt im Bereich des nachhaltigen Verkehrs mit modernen 

Straßenbahnen und Bussen, verkehrsberuhigten Zonen in der Innenstadt, zu-

sätzlichen Handgriffen in Straßenbahneinstiegen, öffentlichem Radverleih etc. 

eine Art Vorreiterrolle in Polen einnimmt, gibt es noch einiges zu tun.

Unter Anleitung eines bekannten polnischen Grafikers wurden Poster entwor-

fen, die auf humorvolle Art die Aufmerksamkeit auf ältere ÖV-TeilnehmerIn-

nen lenken und gleichzeitig Anweisungen für den richtigen Umgang mit diesen 

geben sollen. Die Poster wurden in der Nähe von Haltestellen und Schulen, in 

Bussen und Medien veröffentlicht. Ein Busanbieter ließ eigens Sitzplätze an-

bringen, die für ältere Menschen gedacht sind und deren Sitzpolster besonders 

auffällig markiert wurden, um andere VerkehrsteilnehmerInnen aufmerksam 

bzw. „versehentliches“ Besetzen der Plätze unmöglich zu machen.

Zusätzlich wurden Workshops in Schulen abgehalten, um die Aufmerksamkeit 

von Kindern gegenüber älteren ÖV-BenutzerInnen zu erhöhen und um Ideen 

zu sammeln, wie Herausforderungen für diese überwunden werden können.

Es wurden Fragebögen vor und nach den Schul-Workshops ausgegeben, die ei-

nen klar positiven Effekt auf die Einstellung Jugendlicher gegenüber älteren 

VerkehrsteilnehmerInnen zeigten. Die Konfrontation mit den Konsequenzen 

des Alterungsprozesses und dessen Einfluss auf das Leben machte viele Kinder 

laut eigener Aussage viel aufmerksamer gegenüber der Anwesenheit und den 

Bedürfnissen älterer Menschen im öffentlichen Verkehr.

57

AkteurInnen auf Gemeindeebene einbinden

einbetten

http://www.aeneas-project.eu/?page=krakowmeasure2
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Organisatorische Maßnahmen

Organisatorische Maßnahmen beziehen sich auf die Regelung des Verkehrsge-

schehens. Dazu gehören sämtliche Maßnahmen, die teilweise gesetzlich veran-

kert sind und sich auf die Abwicklung des Verkehrsaufkommens konzentrieren. 

Hier werden einige Beispiele der Stadt Wien angeführt, die als wichtige Maß-

nahmen für ältere VerkehrsteilnehmerInnen eingestuft werden: 

58 

 Akustische Signale und Bodenrillen helfen beim sicheren Überqueren von 

Kreuzungen, vor allem an stark befahrenen Straßen.

 

 Es  kann große Unterschiede für FußgängerInnen machen, wenn die Ampel-

phasen verlängert werden. Ein Beispiel aus Graz ist das Permanentgrün für 

FußgängerInnen (zeitweise umgesetzt)59: Die Ampel räumt dem Fußverkehr 

Vorrang ein.

Barrierefrei unterwegs – wien.at-Stadtplan60 

 Der wien.at-Stadtplan bietet Informationen, die für die barrierefreie Mobilität 

wichtig sind. Im Karteninhalt gibt es einen eigenen Unterpunkt zum Verkehr, 

der sämtliche vorhandenen Elemente der Barrierefreiheit in der Stadt anzeigt. 

Straßenbeläge und Gehsteigabsenkungen, taktile Leitsysteme und akustische 

Ampeln, aber auch Aufzüge im öffentlichen Verkehrsnetz sind hier verortet. 

Beispiele für das Überwinden von Höhenunterschieden durch Aufstiegshil-

fen: Thurnstiege61, Amonstiege in der Stiegengasse.62

63 

 Der tastbare U-Bahn-Stationsplan für Wien enthält allgemeine Informati-

onen, Legenden zu den Plänen und Sicherheitstipps sowie eine Beschrei-

bung aller Stationen in Blindenschrift für blinde und sehbehinderte Men-

schen.

 Das Blindenleitsystem POPTIS64 ist eine zusätzliche Hilfe für die Orien-

tierung im Netz des öffentlichen Verkehrs, indem Stationen und Umstei-

gesituationen genau beschrieben werden. Das Pre-On-Post-Trip-Infor-

mation-System stellt Informationen als Audio-Datei dar und ermöglicht 

blinden und sehbehinderten Menschen, sich bereits vor der Reise über die 

Mobilitätskette zu informieren. 

58
59
60
61
62
63
64  http://www.wl-barrierefrei.at/index.php?id=8034

Ampelanlage

Leitsystem am Bahnsteig, U-Bahn-Station Bahnhof Meidling

wien.at
wien.at
https://www.wien.gv.at/verkehr/ampeln/signale/index.html
https://www.wien.gv.at/verkehr/ampeln/pilotprojekt.html
http://bit.ly/1Qhf9DO
https://www.wien.gv.at/verkehr/brueckenbau/baustellen/thurnstiege.html
http://bit.ly/1QCS3Ih
http://www.bizeps.or.at/links.php?nr=29
http://www.wl-barrierefrei.at/index.php?id=8034
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65

 Es gibt eine Auflistung von Wiener U-Bahn-Stationen mit beziehungs-

weise ohne Aufzügen. RollstuhlfahrerInnen, Eltern mit Kinderwägen, 

gehbehinderte sowie ältere Fahrgäste sind täglich auf die Aufzüge in den 

Stationen angewiesen. Sie können mit Hilfe der Aufzugsinfo vorzeitig eine 

Alternativroute wählen.

 Entdeckt man in der Stadt bauliche Barrieren wie etwa Stufen, die nicht mit 

einer Rampe abgeschrägt sind, oder fehlende Blindenleitsysteme, kann man 

diese Barrieren der Stadtverwaltung melden, und zwar unter https://www.

wien.gv.at/menschen/barrierefreiestadt/meldung.html 

65

Aufzug in der U-Bahn-Station Bahnhof Meidling

TIPP für PlanerInnen

Designs ein Muss.

https://www.wien.gv.at/menschen/barrierefreiestadt/meldung.html
https://www.wien.gv.at/menschen/barrierefreiestadt/meldung.html
http://www.bizeps.or.at/links.php?nr=26
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MULTIMODALITÄT
Zufußgehen ist ein integraler Bestandteil jeder Wegekette, weil sämtliche Wege-

ketten gehend begonnen und beendet werden. Das Mobilitätsverhalten von Se-

niorInnen ändert sich. Mittlerweile sind auch ältere Menschen häufiger mit un-

terschiedlichen Verkehrsmitteln unterwegs, die ihnen eine komfortable und 

schnelle Fortbewegung ermöglichen. 

Die Multimodalität nimmt in allen Altersgruppen zu: Die Verkehrsmittelwahl 

erfolgt zunehmend situationsbezogen. Deswegen ist vor allem die Gestaltung 

von Schnittstellen bzw. Umsteigesituationen besonders zu berücksichtigen, die-

se sind barrierefrei zu gestalten. Die Schnittstellen können unterschiedlichste 

Transportmöglichkeiten wie Busflotte/Straßenbahn und U-Bahn, Haltestellen 

und Einzugsbereiche, Parkplätze, Taxistände, Rad- und Carsharing umfassen. 

Für die Gestaltung dieser Umsteige- bzw. Schnittstellen wurde von der For-

schungsgesellschaft Mobilität ein Leitfaden für den barrierefreien öffentlichen 

Verkehr erstellt. (FGM 2009) 

Die digitale Routenplanung kann als Hilfestellung für Orientierung und Planung 

von Wegezeiten eingesetzt werden, wobei gerade ältere VerkehrsteilnehmerIn-

nen nicht immer mit den dazu notwendigen Smartphones ausgestattet sind. 

Projekte, die sich mit der Zielgruppe und ihren Anforderungen in diesem Be-

reich auseinandersetzen, sind 

66

-

litätsketten zur Beseitigung, Umgehung und Überwindung von Barrieren“67

Menschen68

69 mit der GE-

NIAAL Mobil 2015+-App70

66  http://www.fp-access.de/
67  http://compagno-mobil.de/
68  http://www.nahtlosmobil.eu/index.html
69
70  http://www.geniaal-mobil.de/

Abbildung 33: Multimodalität umfasst sämtliche Mobilitätsformen (http://www.social-startups.de/mobilitaetsapp-qixxit/)

http://www.fp-access.de
http://compagno-mobil.de
http://www.nahtlosmobil.eu/index.html
http://www.mtidw.de/ueberblick-bekanntmachungen/mobil-bis-ins-hohe-alter/simba
http://www.geniaal-mobil.de
http://www.social-startups.de/mobilitaetsapp
http://www.social-startups.de/mobilitaetsapp
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und BAIMplus: Mobilität durch Information71

72

73

74: Wie nutze ich das Internet für meine Reisepla-

nung?

Bei multimodalen Wegen ist es wichtig darauf zu achten, dass diese nutzerIn-

nenfreundlich gestaltet sind. Das heißt, dass sie die Bedürfnisse älterer Men-

schen wie Sicherheit, Verständlichkeit/Überschaubarkeit und Komfort berück-

sichtigen.

Best Practice: Training zu multimodalen Wegeketten 

„Moving better safely“75 (Krakau, Polen) 

Der Workshop mit dem Ziel, die (Verkehrs-)Sicherheit älterer Menschen zu 

verbessern, zielt auf zwei Gruppen ab: Einerseits jene, die sich mit dem Ti-

cketkauf unsicher sind und andererseits die Gruppe der Menschen, die sich im 

Verkehrsgeschehen unsicher fühlen. In drei Workshops, die unterschiedliche 

Inhalte erarbeiten, werden die TeilnehmerInnen mit aktuellen Technologien 

beim Ticketverkauf und der Bedienung der Automaten vertraut gemacht. Au-

ßerdem bekommen sie Tipps zur sicheren Fortbewegung mit den öffentlichen 

Verkehrsmitteln und allgemeine Informationen zur Ausrüstung der öffentlichen 

Verkehrsmittel wie Lautsprecherdurchsagen, Anzeigen und Türschließungsme-

chanismen.

Best Practice: Barrierefreie Station Hernals 

Der Vorplatz der Station wurde zu einem barrierefreien öffentlichen Platz umge-

staltet, da er zu den meistfrequentierten Plätzen im Bezirk zählt. Daher wird die 

Station hier als Beispiel für eine erfolgreiche Umgestaltung, die auch die Multi-

modalität berücksichtigt, beschrieben. Aufgewertet wurde die Station durch die 

Umwandlung der aufgelassenen Bushaltestelle zum öffentlichen Raum. Durch 

Sitzmöbel und Neubepflanzung wurde eine höhere Aufenthaltsqualität geschaf-

fen. Im Zuge der Umgestaltung wurde für die Linien 42A und 44A ein Warte-

häuschen (Unterstand) gebaut. Sowohl die Haltestellenbucht als auch die -insel 

71
72
73  http://www.mobia-saar.de/
74
75  http://www.aeneas-project.eu/?page=about
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http://bit.ly/1mCzyvu
http://www.indago-projekt.de/index.php?id=255
http://www.mobia-saar.de
http://www.www-kurs.de/www-senioren.htm
http://www.aeneas-project.eu/?page=about
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wurden umgestaltet, alle Elemente sind nun barrierefrei erreichbar. Zusätzlich 

gibt es auf dem gesamten Platz ein Blindenleitsystem, inklusive eines neuen 

Lichtkonzepts.

Für RadfahrerInnen wurde eine neue Citybike-Station errichtet und die Rad-

abstellanlage vergrößert. Außerdem wurde der Mehrzweckstreifen moderni-

siert und dadurch die Radroute aufgewertet. 

76  http://bit.ly/1Qhfoih 
77
78
79  http://rundum-mobil.ch/web/taxonomy/term/3
80  http://www.mobilitätshaus-grall.de/
81

Abbildung 34: Barrierefreie Gestaltung der Station Hernals (http://bit.ly/1SrR6bw)
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76

77  

78 -
 

und organisatorische Anpassungen umgesetzt.

79

80

81

http://bit.ly/1Qhfoih
http://www.aeneas-project.eu/de/?page=munichmeasure1.
www.sustrans.org.uk
http://www.komma-plan.de/
http://rundum-mobil.ch/web/taxonomy/term
http://bit.ly/1QhfshT
http://bit.ly/1SrR6bw
http://bit.ly/1SrR6bw
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Best Practice: Mobilität für Alle (MoFA82)

Ziel ist die Etablierung einer barrierefreien Wegekette in den U-Bahn-Stationen. 

Als erster Schritt wird der aktuelle Zustand anhand eines Anforderungskatalo-

ges bewertet. Für unterschiedliche Arten der Mobilitätseinschränkung gibt es 

jeweils andere Anforderungen. Das heißt, es gibt Prüfmerkmale für Blinde, Seh-

behinderte, Gehbehinderte, RollstuhlfahrerInnen, schwerhörige und gehörlose 

Personen. Das Projekt umfasst eine Evaluierung der entwickelten Systemlösun-

gen und die Entwicklung eines Prüfverfahrens. 

Es gibt einen Maßnahmenkatalog, der in den IST- und SOLL-Zustand unterteilt 

wird. Die Bewertungsskala ist folgendermaßen abgestuft:

Best Practice: Haltestelle der Zukunft (Wiener Linien83)

In diesem Projekt wurde eine neuartige Straßenbahnhaltestelle entwickelt, die 

vor allem blinden und sehbehinderten VerkehrsteilnehmerInnen helfen soll, 

sich besser zu orientieren. In der Haltestelle sind über einen Großbildmonitor 

mit Sprachausgabe Infos über Standort, Umsteigemöglichkeiten, Endstelle der 

Linie, U-Bahnplan, Cityplan, Infos über die Nightline und Ticketinfos, Abfahrts-

zeiten und Typ der Straßenbahn auf dieser Linie ersichtlich bzw. abrufbar. 

Ein taktiler Umgebungsplan mit entsprechender Blindenschrift ist zusätzlich für 

blinde Fahrgäste im Bedienungspult integriert. Außerhalb der Haltestelle befin-

det sich eine große, beleuchtete Anzeigetafel mit einem schräg angebrachten 

Pult mit Informationen und einem taktilem Umgebungsplan sowie dem Linien-

verlauf mit Hinweis auf die Endstelle.

Best Practice: Mobilitätslotsen, Mobil bis ins Alter (MOBIA84) 

Älteren und mobilitätseingeschränkten Menschen fällt es oft schwer, den öf-

fentlichen Verkehr zu nutzen. Von der Planung der Reiseroute mit den kom-

plexen Fahrplänen über die Bedienung des Fahrkartenautomaten bis hin zur 

eigentlichen Reise, oftmals auch mit Gepäck oder Hilfsmitteln zur eigenen Fort-

bewegung, stellt die Nutzung des ÖPNV eine psychische wie auch physische 

Herausforderung dar. 

Das Projekt MOBIA (2012–2014) in Saarbrücken wollte dem entgegenwirken 

und hatte sich zum Ziel gesetzt, die Mobilität an die Bedürfnisse von älteren 

und mobilitätseingeschränkten Menschen anzupassen und deren Mobilität zu 

fördern. 

Wenn ein Weg mit dem ÖPNV anstand, konnte telefonisch oder per Mobia-App 

ein Mobia-Lotse/eine Mobia-Lotsin bestellt werden, der/die bei der Nutzung des 

ÖPNV unterstützte. Das erfolgte auf drei unterschiedliche Arten: 

82

83

84  Mehr dazu unter http://www.mobia-saar.de/.

Grün Hellgrün Gelb Rot 

ohne fremde Hilfe benutzbar großteils ohne fremde Hilfe benutzbar mit fremder Hilfe benutzbar 
selbst mit fremder Hilfe 

nicht benutzbar 

barrierefrei großteils barrierefrei unbefriedigend nicht barrierefrei 
Tabelle 11: Bewertungskatalog zur Feststellung der Barrierefreiheit (http://bit.ly/1oDsq3m) 

https://www2.ffg.at/verkehr/projekte.php?id=595&lang=de&browse=programm
http://www.is-design.at/haltestelle
http://www.blickkontakt.or.at/wichtig
http://www.mobia-saar.de
http://bit.ly/1oDsq3m
http://bit.ly/1oDsq3m


BARRIEREFREIE STADT | 72

BARRIEREFREIHEIT IN DER PRAXIS

Umstieghilfe: Ein Lotse/eine Lotsin holte den Teilnehmer/die Teilnehmerin 

an der gewünschten Haltestelle ab. Unterstützung von verschiedenen LotsIn-

nen beim Ein-, Um- und Aussteigen. Keine Begleitung im Fahrzeug.

 Ein Lotse/eine Lotsin holte den Teilnehmer/die Teil-

nehmerin bei der Haustür ab und ein anderer Lotse/eine andere Lotsin brach-

te ihn/sie zum gewünschten Ziel. Er/sie wurde von verschiedenen LotsInnen 

beim Ein-, Um- und Aussteigen unterstützt. Keine Begleitung im Fahrzeug.

 Der Teilnehmer/die Teilnehmerin wurde während der kom-

pletten Fahrt von einem Lotsen/einer Lotsin von der Haustür bis zum Ziel 

begleitet.

An ausgewählten Stationen standen zusätzlich von Montag bis Freitag von 8:00 

bis 14:00 Uhr weitere Mobia-LotsInnen zur Verfügung, um beim Ein-, Aus- und 

Umsteigen in Busse und Stadtbahnen zu helfen. Ebenso erteilten sie Auskunft 

zu den Tarifen und dem Liniennetz und halfen bei der Bedienung der Fahrkar-

tenautomaten.

Abbildung 36: EinsteighilfenAbbildung 35: Anfordern eine(r) Mobia-Lotsin/-Lotsen über die App 

Abbildung 37: Hilfe bei der Bedienung vom Fahrkartenautomaten                Abbildung 38: Wegbegleitung  
(Abb. 35-37: http://www.mobia-saar.de/)

http://www.mobia-saar.de
http://www.mobia-saar.de
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Geeignete Gestaltung von Information

Information muss barrierefrei aufbereitet und vermittelt werden, damit sich 

auch Menschen mit Seh- oder Hörschwierigkeiten sowie Menschen mit Lern-

schwierigkeiten im öffentlichen Raum orientieren können. Ein zusätzlicher Vor-

teil der einfachen Informationsgestaltung ist, dass auch sprachliche Hindernisse 

überwunden werden können. 

85 für FußgängerInnen
86: Tipps zur Benutzung der  

 öffentlichen Verkehrsmittel speziell für Menschen mit Behinderungen87

85
86  http://www.wl-barrierefrei.at/
87 http://www.capito.eu/download/?id=2270

Generell gilt für barrierefreie Informationen Folgendes87 :

1. Information ist zielgruppengerechte Information 
-

2. Informationen bieten eine gute Orientierung im Text 

-

3. Informationen sind konkret und präzise 

-

TIPP für PlanerInnen

https://tfl.gov.uk/info-for/boroughs/legible
http://www.wl-barrierefrei.at
http://www.capito.eu/download/?id=2270
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88

Abbildung 39: Beispiele für Piktogramme, die im öffentlichen Raum eingesetzt werden können (http://bit.ly/1poRxXX)

4. Informationen kann man leicht lesen und verstehen 
-

angepasst werden. 

-

-

TIPP für PlanerInnen

Barrierefreie Gestaltung von Informationen nach den WCAG Grundprinzipien88  

und Robustheit.  

 
 

 

http://bit.ly/1QgK3T2
http://bit.ly/1poRxXX
http://bit.ly/1poRxXX
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WOHNUMGEBUNG
Ältere Menschen sind häufig in ihrer näheren Wohnumgebung unterwegs. Dort 

fühlen sie sich am sichersten, denn das Gebiet ist ihnen vertraut, daher legen sie 

oft auch keine weiten Strecken mehr zurück. Die Wohnumgebung kann mobi-

litätsanregend wirken, indem sie einladend, abwechslungsreich und sicher ge-

staltet wird. 

Welche Rolle die Nachbarschaft oder der Stadtbezirk für die Vernetzung und 

bestehende soziale Netzwerke spielen, wird nach der Umgestaltung von Plätzen 

und öffentlichen Räumen deutlich. Diese werden zu einer Aufenthaltsfläche 

für alle Altersgruppen und ein „verlängertes Wohnzimmer“. Vegetation, kleine 

Plätze und Trinkbrunnen sind eine einfache, aber wirksame Möglichkeit, den 

öffentlichen Raum attraktiver zu gestalten. Sie ermöglichen das Ausruhen zwi-

schendurch, dienen als Treffpunkt, beleben die Nachbarschaft und nützen daher 

vor allem älteren Personen, Eltern mit kleinen Kindern sowie Jugendlichen, die 

sich ohne Konsumzwang treffen wollen.

Für die Bewertung, ob Quartiere und Wohnumgebungen altersgerecht gestaltet 

sind, können folgende Faktoren herangezogen werden:

In der deutschen Publikation „Mobilität und gesellschaftliche Partizipation im 

Alter“ wird in erster Linie empfohlen, auf eine ausgewogene Nutzungsmischung 

in der näheren Umgebung der Wohnstandorte von älteren Menschen zu achten. 

Leitindikator Beispiel

Räumliche und zeitliche Erreichbarkeit von Zielen

Soziale Sicherheit 
(Schutz vor Übergriffen, auch wo nur subjektive Gefahr besteht)

Soziale Gebrauchsfähigkeit

Physisch-technische Sicherheit und Gebrauchsfähigkeit

Tabelle 12: Leitindikatoren seniorInnenfreundlicher Siedlungsstrukturen (Holz-Rau und Scheiner 2002)
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Der Wohnbereich ist privater Raum, die Eingangsbereiche und Stiegenhäuser 

sowie die Außenanlagen sind hingegen gemeinsam nutzbare Fläche. Sie sind 

„halböffentlich“ und müssen die unterschiedlichen Anforderungen der Be-

wohnerInnen (Kinder, Erwachsene, hochaltrige oder mobilitätseingeschränkte 

Personen etc.) berücksichtigen. Der/die VermieterIn haftet für alle Flächen, die 

gemeinsam genutzt werden können, während die Instandhaltung und Reini-

gung der gemeinsam nutzbaren Flächen des Wohnbaus vom Eigentümer/von 

der Eigentümerin bzw. der Hausverwaltung organisiert werden muss.

Die Reinigung spielt im übertragenen Sinn eine Rolle, nämlich bei der Räu-

mung in den Wintermonaten. Die Gehsteige vor dem Haus unterliegen der 

Räumungspflicht der BesitzerInnen: „Im Ortsgebiet müssen EigentümerInnen von 

Liegenschaften zwischen 6 und 22 Uhr Gehsteige, Gehwege und Stiegenhäuser inner-

halb von 3 m entlang ihrer gesamten Liegenschaft von Schnee räumen. Bei Schnee und 

Glatteis müssen sie diese auch streuen.

Ist kein Gehsteig (Gehweg) vorhanden, muss der Straßenrand in der Breite von 1 m ge-

räumt und bestreut werden. In einer Fußgängerzone oder Wohnstraße ohne Gehsteige 

muss auf der Fahrbahn ein 1 m breiter Streifen entlang der Häuserfront gereinigt und 

bestreut werden.“89

Wie müssen die Eingangsbereiche gestaltet werden, um barrierefrei zu 

sein?

Der Zugang zum Wohnhaus soll über einen barrierefreien Eingangsbereich er-

möglicht werden, sodass Eltern mit Kinderwägen, Menschen mit Einkaufswä-

gen oder auch mobilitätseingeschränkte Menschen leicht und vor allem sicher 

zu ihrer Wohnung gelangen können. In historisch gewachsenen Stadt- oder 

Ortsteilen liegt die besondere Herausforderung im Bestand. Ein stufenloser Ein-

gang bei Altbauten ist oft nicht umsetzbar, weil ein Umbau, häufig aus Gründen 

des Denkmalschutzes, problematisch ist. Auch im Bereich der Stiegenhäuser 

sind kreative Lösungen gefragt, um die Höhenunterschiede einfacher überwind-

bar zu machen. Folgendes sollte beachtet werden:

Beleuchtung 

Darauf achten, ob das Stiegenhaus gut ausgeleuchtet ist. Ideal sind Bewegungs-

melder im gesamten Stiegenhaus. Die Dauer des „Minutenlichts“ muss auch für 

langsame Personen ausreichend lange eingestellt sein.

Geländer und Handläufe 

Für Treppen mit mehr als vier Stufen sind Handläufe gesetzlich vorgeschrie-

ben. Wichtig sind durchgehende Handläufe auf beiden Seiten. Handläufe sollten 

nach Treppenende noch etwa 30 Zentimeter weiterlaufen. Sie sollten zudem so 

beschaffen sein, dass man nicht hängen bleiben kann. 

89  

https://www.help.gv.at/Portal.Node/hlpd/public/content/21/Seite.210311.html
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Stufen- und Zwischenpodeste

Rutschfeste Oberfläche sowie Farb- oder Leuchtstreifen an den Kanten erhöhen 

die Sicherheit.

Viele unterschiedliche Maßnahmen verbessern die Zugänglichkeit und Nutzbarkeit.

Vertrauen.

beseitigen.

Pausen erweitern die Einzugsbereiche, die zu Fuß erreicht werden können und machen  
das Gehen attraktiver. Nach Möglichkeit sollten sie diese Anforderungen erfüllen:

 - Sitzmöglichkeiten sollten im besten Fall im Abstand von < 100 m zueinander   
 angeordnet werden. 
- Sie sollten eine ausreichende Sitzhöhe (zwischen 46 und 48 cm) sowie Rücken-  
 und  Armlehnen aufweisen. 
- Idealerweise befinden sie sich an geschützten Stellen und stehen außerhalb der  
 Gehlinie.

 
sicherstellen.
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AUSBLICK
Zukünftige Entwicklungen für die Nachfrage nach Mobilität können relativ zu-

verlässig anhand der Bevölkerungsstatistik vorausgesagt werden. Diese kann 

als Grundlage dienen, um Rahmenbedingungen für eine sichere, aktive und 

gerechte Verkehrsteilnahme zu schaffen. Zukünftige Herausforderungen liegen 

vor allem im sich ändernden Mobilitätsverhalten: 

-

gesamt mobiler sein: Die technischen Standards und Hilfsmittel, die körper-

liche Beeinträchtigungen (sensorisch, kognitiv) kompensieren können, wer-

den sich verbessern.

Angebot muss an das räumlich und zeitlich veränderte Verhalten angepasst 

werden, etwa mit Anruf-Sammeltaxis, Anruf-und Bürgerbussen, kombinier-

ten Angeboten ÖPNV und Car-Sharing.

Gehen wird wichtiger und ein bewusster und regelmäßiger Bestandteil 

des Mobilitätsverhaltens. 

Die regelmäßige Bewegung ist für alle Altersgruppen wichtig. Sie kann einen 

Beitrag zur Krankheitsvorbeugung leisten oder auch den Alterungsprozess ver-

zögern. Die Mobilitätssicherung ist daher ein sehr breites und vor allem inter-

disziplinäres Handlungsfeld, da hier verschiedene Arten der Verkehrsteilnahme 

zu berücksichtigen sind.

Eine immer älter werdende Bevölkerung ist auf Barrierefreiheit in den Städten 

in unterschiedlichen Bereichen und auf unterschiedlichen Ebenen angewiesen, 

sowohl im öffentlichen Raum als auch bei den Verkehrsangeboten. 

Barrierefreiheit ist eine Vision und kein Zustand.

eine Person aber ist, umso weniger flexibel kann er/sie mit Bedingungen und 

Situationen umgehen, die nicht optimal sind. 

Qualität und Ausstattung von Nahräumen zu erhalten bzw. zu verbessern.

Ein ganzheitlicher Planungsansatz ist wichtig, um nutzerInnenfreund-

liche Lösungen im Bereich der Barrierefreiheit zu schaffen. Konzepte 

sollen immer interdisziplinär entworfen werden.

Je nach Art der Verkehrsteilnahme und Schwerpunkt der Planung können 

Maßnahmen sehr unterschiedlich sein. Sie sollen immer für eine möglichst gro-

ße Zielgruppe geeignet sein und Rücksicht auf die schwächeren Verkehrsteil-

nehmerInnen nehmen. Realisierte Projekte und Maßnahmen haben sich häufig 
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dann als besonders erfolgreich erwiesen, wenn sie interdisziplinär und gemein-

sam mit NutzerInnen entwickelt wurden. 

-

mentation von FußgängerInnenmobilität zu arbeiten, um die vorhandenen 

Entscheidungsgrundlagen zielführend ausbauen und erweitern zu können.

und barrierefreie Gestaltung sammelt und koordiniert.

Das würde eine Vereinfachung auf unterschiedlichen Ebenen bedeuten: Zustän-

digkeiten, Verwaltung und Interessenvertretung können hier zusammengefasst 

werden. Der Themenbereich sollte mit verwandten Themen vernetzt und in 

ganzheitlichen Strategien formuliert werden.
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GLOSSAR
Aktives Altern

bestimmt.

Alter
> kalendarisch

> biologisch

-

Barriere
> Mobilitätsbarriere

physischen Umwelt liegen.

Barrierefreiheit -

Begegnungszone > siehe auch Shared Space

-

Demografischer 
Wandel

Design for All

Mobilität

Mobilitäts-
einschränkungen

> siehe auch Mobilitätsbarriere

Multimodalität

Gehen. 

Öffentlicher Raum 
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GLOSSAR

Abkürzungen:

Selbsterklärende 
Straße

-

Shared Space

Wegekette

MIV

Obus

ÖPNV

ÖV

VLSA
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ANHANG
Hier werden sowohl eine Übersicht über rechtliche Grundlagen als auch weiter-

führende Literatur sowie interessante Projekte und Websites angeführt. 

Richtlinie Investive Maßnahmen gültig ab 15.2.2010 

 (PDF Dokument, verfügbar unter http://bit.ly/1QgKjBr) 

INDIVIDUALFOERDERUNG-Investive_Massnahmen_Antrag_bun-

desweit (Word Dokument, verfügbar unter http://bit.ly/1KRijSt)

Die Richtlinien und das Antragsformular für investive Maßnahmen können auf 

der Seite des Sozialministeriums unter https://www.sozialministeriumservice.

at/site/UnternehmerInnen/Foerderungen_von_Investiven_Massnahmen her-

untergeladen werden. 

ÖNORMEN
Folgende ÖNORMEN aus dem Baubereich sind für die altersgerechte Gestaltung 

von öffentlichen Räumen relevant:

Bauliche Vorgaben

*wurde zurückgezogen

Visuelle Gestaltung

Technische Hilfen für sehbehinderte und blinde 
Menschen -

systeme

Gefahrenbereichsabsicherungen

Arbeitsstätten

Leitsysteme
60118-4:2006)

https://www.sozialministeriumservice.at/cms/site/attachments/6/0/7/CH0006/CMS1199268610124/rl_investive_massnahmen.pdf
http://bit.ly/1QgKjBr
https://www.sozialministeriumservice.at/cms/site/attachments/4/1/4/CH0032/CMS1371832535803/individualfoerderung-investive_massnahmen_antrag_bundesweit.doc
https://www.sozialministeriumservice.at/cms/site/attachments/4/1/4/CH0032/CMS1371832535803/individualfoerderung-investive_massnahmen_antrag_bundesweit.doc
http://bit.ly/1KRijSt
https://www.sozialministeriumservice.at/site/UnternehmerInnen/Foerderungen_von_Investiven_Massnahmen
https://www.sozialministeriumservice.at/site/UnternehmerInnen/Foerderungen_von_Investiven_Massnahmen
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RVS
Anzuwenden ist die RVS bei der Planung, beim Neu- und Umbau von öffentli-

chen Straßen, Wegen und Plätzen im Ortsgebiet, um die Sicherheit, Leichtigkeit 

und Flüssigkeit des Fußverkehrs unter besonderer Berücksichtigung von mobi-

litäts- und sinneseingeschränkten Personen sicherzustellen. Wirtschaftliche, 

zeitliche und örtliche Möglichkeiten sind dabei abzuwägen.

90
91
92

Gebäudeausstattung
Personen- und Gütertransport

Vorgaben für Gesundheitseinrichtungen
90 

Mindeststandards für Gesundheitseinrichtungen91 

Tabelle 13: Übersicht zu relevanten Normen für die barrierefreie Gestaltung 

92

DIN 18024-1
Planungsgrundlagen Straßen, Plätze und Wege

DIN 18024-2

RVS 02.02.36 Alltagsgerechter 
barrierefreier Straßenraum 

(Sept. 2010)

RVS 02.03.12 Behindertengerechte 
Ausgestaltung des Öffentlichen Verkehrs

(Juni 2001)

RVS 02.03.13 Anlagen des 
Öffentlichen Verkehrs 

(März 1979)

RVS 03.02.12 Fußgängerverkehr
(Okt. 2015)

RVS 03.02.10 Nichtmotorisierter Verkehr
(Aug. 2004)

Tabelle 14: RVS im Bereich der barrierefreien Gestaltung – eine Übersicht

http://www.aekwien.at/index.php/behindertengerechte-ordination
http://www.aekwien.at/media/bizeps_mindeststandards.pdf
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BAUORDNUNG
Die Bauordnung ist Landessache. Deshalb wird hier exemplarisch die Wiener 

Bauordnung zitiert. „Barrierefrei im Sinne der OIB-Richtlinie 4 sind bauliche Anlagen, 

wenn sie für Menschen mit Behinderungen in der allgemein üblichen Weise, ohne beson-

dere Erschwernis und grundsätzlich ohne fremde Hilfe zugänglich und nutzbar sind.“93

Barrierefreie Gestaltung von Bauwerken nach § 115. (1) gilt für folgende 

Bauwerke: 

1. „Bauwerke mit Aufenthaltsräumen, mit Ausnahme von

a) Gebäuden mit nur einer Wohnung,

b) Wohngebäuden mit einer Gebäudehöhe von höchstens 7,50 m, die nicht 

mehr als zwei Wohnungen enthalten und in denen für Betriebs- oder 

Geschäftszwecke höchstens ein Geschoß in Anspruch genommen wird,

c) Reihenhäusern,

2. Bauwerke für öffentliche Zwecke (zB Behörden und Ämter);

3. Bauwerke für Bildungszwecke (zB Kindergärten, Schulen, Hochschulen, 

Volksbildungseinrichtungen);

4. Bauwerke mit Versammlungsräumen;

5. Veranstaltungs- und Sportstätten;

6. Handelsbetriebe mit Konsumgütern des täglichen Bedarfs;

7. Banken;

8. Kirchen;

9. Gesundheits- und Sozialeinrichtungen;

10. Arztpraxen und Apotheken;

11. öffentliche Toiletten;

12. sonstige Bauwerke, die allgemein zugänglich und für mindestens 50 Besu-

cher oder Kunden ausgelegt sind.

(2) Zur Erfüllung der Anforderungen gemäß Abs. 1 müssen insbesondere

1. mindestens ein Eingang, und zwar der Haupteingang oder ein Eingang in 

dessen unmittelbarer Nähe, stufenlos erreichbar sein,

2. in Verbindungswegen Stufen, Schwellen und ähnliche Hindernisse grund-

sätzlich vermieden werden; unvermeidbare Niveauunterschiede sind durch 

entsprechende Rampen, Aufzüge oder andere Aufstiegshilfen zu überwin-

den oder auszugleichen,

3. notwendige Mindestbreiten für Türen und Gänge eingehalten werden,

4. eine dem Verwendungszweck entsprechende Anzahl von behindertenge-

rechten Sanitärräumen errichtet werden.

93  Mehr dazu siehe auch: http://www.bauordnung.at/oesterreich/wien/wien_lgbl_2008_031.php 

http://www.bauordnung.at/oesterreich/wien/wien_lgbl_2008_031.php
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(3) Für Montagehallen, Lagerhallen, Werkstätten in Industriebauwerken u. ä. 

ist Vorsorge zu treffen, dass sie für behinderte Menschen gefahrlos und bar-

rierefrei zugänglich und benutzbar sind.

(4) Die Anforderungen gemäß Abs. 2 und 3 sind auch für Zu- oder Umbauten 

zu erfüllen.

(5) Bei Unterteilungen eines Bauwerks in Brandabschnitte (Stiegen) mit einem 

oder mehreren diesen zugeordneten selbstständigen Eingängen sind die 

Anforderungen gemäß Abs. 2 und 3 für jeden einzelnen Brandabschnitt zu 

erfüllen.

(6) Werden außerhalb eines Bauwerks im Zuge von Verkehrswegen, die der 

Erreichbarkeit des Bauwerks von den öffentlichen Verkehrsflächen dienen, 

einzelne Stufen errichtet, ist dieser Höhenunterschied zusätzlich neben der 

Stufe durch eine Rampe mit einer lichten Durchgangsbreite von mindestens 

1m zu überbrücken.

(7) In Bauwerken gemäß Abs. 1 Z 2, 3 und 9 sind in jedem Geschoß Toiletten 

für behinderte Menschen anzuordnen.“94

VERKEHRSSICHERHEITSPROGRAMM
Das Österreichische Verkehrssicherheitsprogramm VSP 2011-2020 umfasst drei 

Teile: die Entwicklung der Verkehrssicherheitsarbeit in Österreich, das integrier-

te Verkehrssicherheitsmanagement und dazu gehörende Maßnahmen. Ältere 

VerkehrsteilnehmerInnen sind eine definierte Zielgruppe des Programms und 

der Fußverkehr ein eigener Themenschwerpunkt. Die Berücksichtigung der Be-

dürfnisse älterer VerkehrsteilnehmerInnen hat Priorität und wird als eigenes 

Handlungsfeld definiert. Denn „Ältere VerkehrsteilnehmerInnen (> 65 Jahre) stellen 

9 % aller Verletzten, aber rund ein Viertel aller Getöteten. Diese vergleichsweise hohe 

Unfallschwere liegt vorrangig in der wachsenden körperlichen Fragilität älterer Personen 

begründet: Kollisionen und Stürze, die bei jüngeren VerkehrsteilnehmerInnen zu glimpf-

lichen Verletzungen führen, können bei älteren Menschen – steigend mit zunehmendem 

Alter – mit bleibenden Verletzungen oder tödlich enden.“ 

Da über die Hälfte der getöteten FußgängerInnen in dieser Altersgruppe bei 

Dämmerung und Dunkelheit zu beklagen sind, werden Maßnahmen zur Ver-

besserung der Sichtbarkeit von FußgängerInnen unterstützt.

Barrierefreiheit wird als ein Leitprinzip thematisiert, das vor allem auf die At-

traktivierung des FußgängerInnenverkehrs abzielt. Barrierefreiheit von öffent-

lichen Einrichtungen und des Straßenraums, der Zustand der Gehweganlagen, 

die FußgängerInnenführung bei Baustellen sowie der verstärkte Einsatz von 

Hilfsmitteln für mobilitätseingeschränkte Personen und die Streuung bzw. Räu-

mung von Verkehrsflächen für FußgängerInnen und RadfahrerInnen sind da-

bei klassische Maßnahmen. (Bundesministerium für Verkehr, Innovation und 

Technologie BMVIT 2011, S. 28) Barrierefreiheit ist im Österreichischen Ver-

kehrssicherheitsprogramm nicht als Handlungsfeld angeführt.

94

https://www.wien.gv.at/recht/landesrecht-wien/rechtsvorschriften/html/b0200000.htm
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BÜCHER, ZEITSCHRIFTEN, 
INTERNETQUELLEN
Im deutsch- und englischsprachigen Raum wurden unzählige Studien, Projekt-

berichte und Publikationen zur Barrierefreiheit verfasst, die ein breites The-

menspektrum abdecken. Die folgenden Empfehlungen sind ein Ausschnitt da-

raus.

1. Ausgewählte und kommentierte Literatur

Literatur zur barrierefreien und altersfreundlichen Gestaltung (von links nach 

rechts): Barrierefreies Bauen für ALLE Menschen (Stadtbaudirektion Graz 

2006), Altengerechte Stadt – Das Handbuch (Hrsg. Landesseniorenvertretung 

Nordrhein-Westfalen e. V. 2008), Zu Fuss im höheren Alter (Bundesministeri-

um für Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT 2011, S. 28, walk-space.

at 2011), Barrierefreies Planen und Bauen in Österreich (Maria R. Grundner 

2014).

 

 (Schriftenreihe der Eugen-Otto-Butz-Stiftung, Band 01-07)

 In sieben Bänden werden unterschiedliche Aspekte und Themenschwer-

punkte im Bereich der Mobilität im Alter beschrieben. Theorien, Konzepte 

und Ergebnisse wissenschaftlicher Untersuchungen werden zusammenge-

fasst und bieten einen umfangreichen Einblick in das Thema. Das Themens-

pektrum umfasst Strategien zur Sicherung der Mobilität älterer Menschen; 

Kontinuität und Veränderung in der alltäglichen Mobilität älterer Menschen; 

Leistungsfähigkeit und Mobilität im Alter; Erleben, Verhalten und Sicherheit 

älterer Menschen im Straßenverkehr. Drei weitere Bände gehen spezifisch auf 

die unterschiedlichen Verkehrsmittel ein: Fahrgewohnheiten älterer Radfah-

rerInnen; ältere AutofahrerInnen: Erhalt, Verbesserung und Verlängerung der 

Fahrkompetenz durch Training und Mobilität; demografische Entwicklung.

walk-space.at
walk-space.at
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 (Stadtbaudirektion Graz 2006)

 In der Publikation werden sämtliche relevanten Planungsgrundlagen, die für 

die Errichtung und Planung von Stadt und Verkehrsinfrastruktur zu berück-

sichtigen sind, übersichtlich und grafisch dargestellt. Beschrieben werden 

Planungsvorgaben für allgemeine Bauteile, öffentliche Bereiche und für den 

Wohnbau, nachdem auf ergonomische Voraussetzungen und Bedürfnisse von 

mobilitätseingeschränkten Menschen eingegangen wurde.

 (Maria R. Grundner 2014)

 Ein Handbuch, das die ÖNORMEN im Bereich des Bauens, bestehender Bau-

ten, Tourismus- und Veranstaltungsplanung sowie Außenbereiche mit Hilfe 

von Praxisbeispielen beschreibt. Genaue Dimensionierungen und zusätzliche 

Tipps zur Umsetzung sind sehr übersichtlich geordnet und genau erläutert 

(inkl. Verweis auf relevante Normen) Daher ist es eine gute Unterstützung 

und ein Nachschlagewerk im Planungsprozess.

 selbstbewusst. 

 (Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT, 

walk-space.at 2011, walk-space.at 2011)

 Die MultiplikatorInnenbroschüre ist in erster Linie dafür gedacht, 
die Qualität des Fußverkehrs aus unterschiedlichen Perspektiven 
zu beleuchten. Neben Erklärungen zu altersbedingten körperlichen 
und kognitiven Veränderungen werden Gesundheitsaspekte und der 
Stellenwert von Bewegung hervorgehoben. Maßnahmen und Anfor-
derungen sind zusammengefasst und durch gute, bereits realisierte 
Beispiele ergänzt. Die Broschüre liefert einen guten Überblick zum 
Thema Gehen bzw. FußgängerInnen im höheren Alter und zeigt Pla-
nerInnen, wie einfach es sein kann, erfolgreiche Planungen umzuset-
zen.

 Menschen als Chance für die Städte 

 (Hrsg. Landesseniorenvertretung Nordrhein-Westfalen e. V. 2008)

 Von Mythen und Altersbildern bis hin zu Fakten beschreibt das Handbuch 

Auswirkungen des demografischen Wandels auf Städte. Es werden für Kom-

munen und PlanerInnen Vorgehensweisen für Projektabläufe geschildert und 

Praxisbeispiele angeführt. Diese reichen von Beteiligungsprozessen über Se-

niorInneninitiativen bis hin zu Wohnformen und Partizipation im Wohnbau. 

Für Interessierte gibt es ein Glossar und Literaturtipps.

walk-space.at
walk-space.at
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2. Broschüren und Informationsblätter 

 Für die Gestaltung von Elementen im öffentlichen Raum wurden von der 

Österreichischen Arbeitsgemeinschaft für Rehabilitation (ÖAR), Dachorgani-

sation der Behindertenverbände Österreichs, Informationsblätter erstellt.

 Öffentliche WC-Anlagen95

 Aufzüge96

 Schrägaufzüge und Hebebühnen97

 Spielplatz für Alle98

Fußwege- und Fußverkehrsplanung

Leitfäden zur Planung von fußläufigen Mobilitätsangeboten (von links nach 

rechts): Unterwegs im Leben99, Fußverkehrsstrategie für Berlin100, Fußwege-

netzplanung Handbuch Schweiz101, Stadt Fair teilen 102

Stadt fair teilen102 (Stadt Wien 2011)

Die Ausstellungsdokumentation beschreibt unterschiedliche Anforderungen 

und Nutzungen im öffentlichen Raum. Beispiele aus der Planungspraxis in ver-

schiedenen Bezirken zeigen, inwiefern ein Beitrag zu einem fair geteilten öf-

fentlichen Raum geleistet werden kann. Diese nehmen Bezug auf den Alltag der 

Menschen, auf spezielle Bedürfnisse von Frauen und Männern, von älteren und 

jungen sowie von mobilen und weniger mobilen Menschen.

Projektierungshandbuch für den öffentlichen Raum103 (Stadt Wien 2011) 

Die Grundprinzipien, für die Maßnahmen entwickelt werden, sind Barrierefrei-

heit, Beseitigung physischer Barrieren, alle FußgängerInnen sollen von Um-/

Neugestaltung profitieren. Außerdem werden Varianten zur Beseitigung auf-

gezeigt. Themen sind FußgängerInnen, öffentlicher Verkehr, Radverkehr, MIV, 

ruhender Verkehr, Grünraum sowie Aufbauten/Einbauten.

95
96
97
98
99
100
101
102
103

http://bit.ly/1SrSlYq
http://bit.ly/1Wn1O1f
http://bit.ly/20VGfvi
http://bit.ly/1KkHFYY
http://www.queraum.org/pdfs/Unterwegs_im_Leben.pdf
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/fussgaenger/strategie
http://www.fussverkehr.ch/unsere-themen/planung-fussverkehr/fusswegnetzplanung
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/b008073.html
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/grundlagen/projektierungshandbuch
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Informationsbroschüren zur Mobilität im Alter 

(auch gedruckt erhältlich)

Studien und Publikationen zur Mobilität im Alter (von links nach rechts): Mobil 

im Alter (Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie BMVIT, 

walk-space.at 2011 2013); Mobil im Grätzl (Mondre et al. 2011); Sicherung der 

Lebensqualität im Alter (Feuerstein/KoseLicka/Feigelfeld (2005); Barrieren im 

Stadtquartier überwinden (Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-

wicklung BMVBS 2012).

3. Linksammlung 

Interessante Websites zum Thema Alter in Städten und altersfreundlicher Ge-

staltung sind bspw. folgende: 

 http://ec.europa.eu/justice/events/access-city-award-2015/ 

 http://agefriendlyworld.org/en/guides-and-toolkits/ 

 http://www.senioren-sicher-mobil.de/seniorengerecht.html 

 http://www.age-platform.eu/about-age 

 http://altersfreundlich.net/eine-seite/ 

walk-space.at
http://ec.europa.eu/justice/events/access-city-award-2015/
http://agefriendlyworld.org/en/guides-and-toolkits/
http://www.senioren-sicher-mobil.de/seniorengerecht.html
http://www.age-platform.eu/about-age
http://altersfreundlich.net/eine-seite/
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AUSGEWÄHLTE 
ANSPRECHPARTNERINNEN
In diesem Abschnitt sind wichtige Stakeholder und Anlaufstellen in Österreich 

zusammengefasst. Sie beschäftigen sich mit unterschiedlichen Aspekten und 

Schwerpunkten zum Thema Barrierefreiheit. Die Auswahl ist nicht als Bewer-

tung zu sehen, es wurden AnsprechpartnerInnen aus unterschiedlichen Berei-

chen ausgewählt.

Zuständig für barrierefreie Gestaltung im Gebiet der Stadt Wien sind folgende 

Abteilungen:

Stadt Wien MA 18 Straßenbau

 Die Stadtverwaltung bietet ein Meldungsservice für Barrieren an, das aus-

schließlich online verfügbar ist. Die auswählbaren Klassifikationen sind feh-

lende Gehsteigkante/Barrieren im öffentlichen Raum/Barrieren bei öffentli-

chen Gebäuden 104 

Stadt Wien MA 25 – Kompetenzstelle für barrierefreies Planen, Bauen 

und Wohnen 105 

 Die Stelle gibt Auskünfte und bietet Beratung zu barrierefreier Planung an, sie 

informiert auch über Fördermöglichkeiten.

Österreichische Arbeitsgemeinschaft für Rehabilitation - 

Dachorganisation der Behindertenverbände Österreichs (ÖAR)

Es werden umfassende Informationen über behindertengerechtes Bauen ange-

boten. Im Servicebereich der Website finden sich in der Rubrik „barrierefrei-

es Planen und Bauen“ Adressen von Beratungsstellen und Ansprechpartner-

Innen (nach Bundesländern gegliedert). Verschiedene dieser dort genannten 

AnsprechpartnerInnen bilden ein Netzwerk von BeraterInnen für barrierefreies 

Bauen.

Stubenring 2/1/4 

1010 Wien

Tel: 01 / 5131533-0  

Mail: dachverband@oear.or.at  

Web: http://www.oear.or.at/ 

104
105

mailto:dachverband@oear.or.at
http://www.oear.or.at
https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen
https://www.wien.gv.at/menschen/barrierefreiestadt/kompetenzstelle.html
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easy entrance – 

Die Servicestelle für eine barrierefreie Wirtschaft und Arbeitswelt

Das Team von easy entrance unterstützt Firmen, Betriebe und Organisationen 

bei der Umsetzung von Barrierefreiheit und bietet firmenspezifische Fortbildun-

gen und Seminare an. Im Auftrag der Bundessozialämter berät und evaluiert 

easy entrance Betriebe und Organisationen bezüglich der Umsetzung von Barri-

erefreimaßnahmen im Rahmen von investiven Förderungen.

St. Peter Hauptstraße 27/I 

8042 Graz

Tel: + 43/ 316 / 22 52 06 

Mail: office@easyentrance.at 

Web: http://www.easyentrance.at/

design for all – Zentrum für barrierefreie Lebensräume

Das interdisziplinäre Team von design for all bietet interdisziplinäre Beratungen 

an. Design for all hat nationale und internationale Erfahrung in der Gestaltung 

und Umsetzung von barrierefreien Lösungen.

Stubenring 2/1/4 

1010 Wien

Mail: info@designforall.at

Web: http://www.designforall.at 

ÖZIV – Österreichischer Zivil-Invalidenverband – 

Gleichstellungs-Beratung

Die ÖZIV Gleichstellungs-BeraterInnen verfügen über umfangreiches Spezial-

wissen zur Gestaltung von barrierefreien Verkaufsräumlichkeiten und Umwelt. 

Ein österreichweites Netzwerk sichert kontinuierlich die Qualität der Bera-

tungsleistung.  

 

Erika Plevnik, Leitung ÖZIV  

Hauffgasse 3-5, 3.OG 

1110 Wien

Tel: 01 / 513 15 35-0  

Mail: erika.plevnik@oeziv.org 

Web: www.oeziv.org

mailto:office@easyentrance.at
http://www.easyentrance.at/
mailto:info@designforall.at
http://www.designforall.at
3.OG
mailto:erika.plevnik@oeziv.org
http://www.oeziv.org/
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freiraum-europa die expertInnen für barrierefreiheit

Der Dachverband freiraum-europa die expertInnen für barrierefreiheit, umfasst 

60 Partner- und Mitgliedsorganisationen in 28 Staaten. Er setzt sich für ein bar-

rierefreies, selbstbestimmtes und gleichberechtigtes Leben für alle Menschen 

ein.

Die zertifizierten ExpertInnen und beeideten Sachverständigen bieten Beratung, 

Planungsleistungen, Gutachten, Zertifizierung sowie Produkte für barrierefreies 

Bauen, Gestalten und Kommunikation an.

Wienerstraße 131 4020 Linz  

Tel. und Fax: 0732 / 94 66 00

Mail: office@freiraum-europa.org

Web: http://www.freiraum-europa.org/  

Rodlauer Consulting - Ihr Berater rund um Barrierefreiheit

Rodlauer Consulting berät Unternehmen, Institutionen und Organisationen bei 

allen Fragen rund um Barrierefreiheit. 

Wienerbergstraße 11 / 12. Stock 

1100 Wien 

Telefon: +43 1 29 84 400

Mail: office@rodlauer.com 

Web: http://www.rodlauer-consulting.com/index.php

Mobilitätsagentur Wien GmbH

Die Mobilitätsagentur ist eine Interessensvertretung für Angelegenheiten des 

Fuß- und Radverkehrs. Sie organisiert Veranstaltungen, ist ein Ansprechpartner 

für Anregungen und Ideen und betreibt Öffentlichkeits- und Medienarbeit.

Große Sperlgasse 4 

1020 Wien 

Telefon: 01 4000 49900 

office@mobilitaetsagentur.at

mailto:office@freiraum-europa.org
http://www.freiraum-europa.org/
mailto:office@rodlauer.com
http://www.rodlauer-consulting.com/index.php
mailto:office@mobilitaetsagentur.at
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