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ZUSAMMENFASSUNG

Herausforderungen unserer Zeit werfen ihre Schatten voraus: Die Alterung der Bevolkerung und eine
Veranderung der klimatischen Bedingungen werden das Leben in den Stiddten weiterhin bedeutungsvoll
pragen und verdndern. Die Stadt- und Verkehrsplanung steht somit vor groBen Herausforderungen,
wenn sie die alltdgliche Mobilitit und Lebensqualitét fiir eine alternde Gesellschaft in den Stidten er-
halten und nachhaltig fordern will. Mobilitdt gilt als Schliisselfunktion, um so lange wie mdglich
selbstdndig zu leben und an sozialen Aktivitéten teilhaben zu koénnen. Die rdumliche und klimatische
Umwelt, in der das Altern stattfindet, liefert dafiir die Rahmenbedingungen und ist zugleich auch Ein-
flussfaktor: Die Mehrheit der dlteren Menschen wiinscht sich ein Altern zuhause im gewohnten Umfeld.
Mit steigendem Alter und einem damit einhergehenden Risiko an Kompetenzverlust verandern sich je-
doch die Anforderungen an den (fuBldufigen) Nahraum sowie an seine Ausstattung. Mogliche personen-
und umweltbezogene Anpassungsbedarfe treten in den Vordergrund, besonders dann, wenn
vulnerabilitdtsverstirkende Umweltbedingungen, wie bspw. ein Quartier mit mangelnder fuBlaufiger
Erreichbarkeit zur Nahversorgung, auf eingeschrinkte personenbezogene Kompetenzen treffen. Dem
ZufuBgehen und der fuBlaufigen Erreichbarkeit potenzieller Zielorte wird damit eine besondere Be-
deutung fir Alltagsaktivititen zugeschrieben. Zudem gelten éltere Menschen als besonders risiko-
exponiert hinsichtlich sich verdndernder klimatischer Bedingungen, wie bspw. lingerer Hitzeperioden.
Daher sollten sowohl rdumliche als auch klimatische Aspekte hinsichtlich ihrer potenziellen Aus-
wirkungen auf die Alltagsmobilitit dlterer Menschen betrachtet werden. Ziel dieser Arbeit war es daher,
zu erforschen, wie die Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter zukiinftig aufrechterhalten und gesichert
werden kann, um ein selbstindiges Leben zu ermdglichen. Dem Verstindnis folgend, dass Individuen
immer im Kontext ihrer Umwelt zu betrachten sind, wurde ein konzeptioneller Untersuchungsrahmen
aufgespannt, der auf theoretischen Uberlegungen der (geographischen) Mobilititsforschung und der
okologischen Gerontopsychologie basiert. Dabei bilden personen- (P) und umweltbezogene (U)
Ressourcen sowie Aspekte des Person-Umwelt-Austauschs (P x U) die Determinanten der Alltags-
mobilitdt dlterer Menschen. Mobilitdt wird somit als Resultat eines gelungenen Person-Umwelt-
Austauschs verstanden. Die methodische Umsetzung des theoriebasierten Untersuchungsrahmens er-
folgte mithilfe zweier empirischer Bausteine. Auf bestehende Forschungsdesiderate reagierend wurde
zur Abbildung der objektiv riumlichen Umwelt (U) ein multidimensionales Bewertungsinstrument ent-
wickelt, dass die fulldufige Erreichbarkeit von unterschiedlichen Einrichtungen alltdglicher Aktivitdten
zu Zwecken der Versorgung, Gesundheit und Freizeit/Teilhabe misst. Das distanzbasierte Messin-
strument, das auf empirischen repriasentativen Mobilitdtsverhaltensdaten basiert, wurde zielgruppen-
spezifisch auf die Bedarfe dlterer Menschen (65+) angepasst. Dieser ,Index altersgerechter fuBlaufiger
Erreichbarkeit (AFES)‘ wurde auf das Untersuchungsgebiet Landeshauptstadt Stuttgart angewendet und
um Umweltfaktoren (AFES+) ergénzt. Die Ergebnisse legen nahe, dass der Index eine valide
methodische Grundlage darstellt, um altersgerechte fu3laufige Erreichbarkeit addquat abzubilden. Der
Index ging zudem als objektive Umweltdeterminante in die statistischen Analysen des zweiten
empirischen Bausteins ein, in dem die Alltagsmobilitdt dlterer Menschen im Zusammenspiel mit
personenbezogenen Ressourcen (P) und Person-Umwelt-Austauschvariablen (P x U) im Mittelpunkt
standen. In der empirischen Studie ,MOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)‘ wurden mittels personlicher
Interviews und eines 7-tdgigen Wegetagebuchs 211 privatwohnende Stuttgarter:innen im Alter von
65 Jahren und élter in differierenden Stadtteilen befragt. Im Mittelpunkt standen neben der Abfrage des



realisierten Mobilititsverhaltens insbesondere Aspekte der wahrgenommenen rdumlichen und sozialen
Umwelt, mobilitidtsbezogene Einstellungen, personenbezogene Kompetenzen sowie klimatische
Aspekte. Statistische Analysen erfolgten auf manifester Ebene mittels bivariater Korrelationen und
multipler  hierarchischer Regressionen. Auch wenn der Studie eine ressourcenreiche
Untersuchungsstichprobe zugrunde lag und sich aufgrund dessen moglicherweise manche Effekte nicht
gezeigt haben, konnten bisherige Erkenntnisse zur Alltagsmobilitét dlterer Menschen bestérkt werden:
Das ZufuB3gehen ist von bedeutsamer Relevanz fiir eine selbstbestimmte Mobilitdt im Alter, aber eben
auch der Pkw und der OPNV in verdichteten Gebieten. FuBwege scheinen zunichst insbesondere von
der Verkehrsmittelausstattung determiniert zu sein, aber bei genauerer Betrachtung stehen sie bspw.
auch im Zusammenhang mit der altersgerechten fuBSldufigen Erreichbarkeit (AFES) und Priferenzen
zum Zufuligehen. Die Befunde legen nahe, dass Ansatzpunkte zur Forderung und Sicherung der
(FuB)mobilitdt &lterer Menschen in einer kleinrdumigen Gestaltung der Umwelt ebenso wie in den
individuellen Ressourcen und Priferenzen liegen. Zudem ergiinzen und prizisieren die Ergebnisse den
bisherigen wissenschaftlichen Diskurs zum Verhéltnis von objektiv gemessener und wahrgenommener
Erreichbarkeit. Die vorliegenden Befunde bestitigen Erkenntnisse zu gleichwertigen Zusammenhéngen
der FuBwegehéufigkeiten mit beiden Variablen. Es wird vermutet, dass eben diese Gleichwertigkeit der
Variablen insbesondere durch die zielgruppenspezifische Anpassung der objektiven fulildufigen
Erreichbarkeit erreicht werden konnte und somit das vorliegende Instrument AFES+ eine realititsndhere
Abbildung der Aktivitdten dlterer Menschen im Untersuchungsgebiet bereithélt.

Mit Blick auf die besondere Rolle klimatischer Aspekte wurden mithilfe eines neu entwickelten Mess-
instruments zur Hitze- und Kéltesensitivitdt Zusammenhéinge zwischen dem (potenziellen) Mobilitéts-
verhalten und Wetterbedingungen vor allem fiir besonders vulnerable Teilstichproben der Studie unter-
sucht. Die Befunde decken sich mit bisherigen Forschungsergebnissen, die fiir dltere Menschen ein
deutliches Risiko in Bezug auf extreme Wetterbedingungen nachweisen. Besonders klimasensitive
Proband:innen ergriffen bspw. mobilititsreduzierende Anpassungsmafinahmen, so dass Tendenzen des
sozialen Riickzugs nicht ausgeschlossen werden konnen.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Dissertation einen wichtigen und umfassenden Beitrag
leistet, die Komplexitit der Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter mit ihren potenziellen Deter-
minanten besser zu verstehen, ohne sie vollstindig auflésen zu konnen. Zudem soll mit der Arbeit der
Ansatz fiir interdisziplindre Zusammenarbeit im Themenfeld ,Mobilitdt dlterer Menschen® gestérkt wer-
den. Basierend auf den Befunden der vorliegenden Arbeit werden Schlussfolgerungen fiir verschiedene
Forschungsbereiche abgeleitet. Neben methodischen Implikationen zur Modellierung fuBléufiger Er-
reichbarkeit und Empfehlungen zu differenzierteren, statistischen Analysen werden auch inhaltliche
Forschungsbedarfe aufgezeigt und der Blick iiber den ,disziplindren Tellerrand* empfohlen. Planungs-
relevante Handlungsempfehlungen umfassen schlieflich Ansatzpunkte fiir eine Erreichbarkeitsplanung
fiir den FuBverkehr, zur Starkung funktionaler und sozialer Aufenthaltsqualititen sowie Mainahmen zu
notwendigen Klimaanpassungen. Dem Konzept der ,Stadt der kurzen Wege® in Verbindung mit ver-
kehrssteuernden Push- und Pull-MaBnahmen werden als Rahmenbedingung ebenso Bedeutung fiir ein
selbstdndiges und gesundes Altern zugeschrieben. Die Arbeit schlie3t mit einem kleinen Ausblick auf
Entwicklungen, die vor dem Hintergrund eines gelingenden Alterns von besonderer Relevanz
erscheinen.



ABSTRACT

Challenges of our time cast their shadows: The ageing population and changing climate conditions will
continue to significantly shape and alter life in cities. Urban and transport planning are therefore faced
with major challenges if they strive to maintain and sustainably promote daily mobility and quality of
life for an ageing society in cities. Mobility is considered as a key function to enable independent living
and participation in social activities for as long as possible. Thereby the urban environment and climate
in which ageing takes place provides not only the framework conditions but is also an influencing factor:
The majority of older people prefers ageing in place. However, with increasing age and the associated
risk of competence loss, the requirements for the surrounding environment change, and the focus shifts
to necessary adaptations in terms of person- and environment-related needs.

Special adaptations are needed, when environmental conditions that increase vulnerability intersect with
individual competence impairments (health restrictions). Against this background, walking and the as-
sociated walking accessibility of potential destinations is of special importance for daily activities.
Furthermore, older people are considered particularly vulnerable to changing climate conditions, such
as prolonged heatwaves. Therefore, both spatial aspects and climate conditions should be considered
regarding their potential impacts on the daily mobility of older people. The aim of this study was to
investigate the role of daily mobility in later life in maintaining and ensuring an independent living.
Based on the understanding that individuals should always be considered in the context of their en-
vironment, a conceptual framework was developed, taking into account theoretical considerations from
(geographical) mobility research and environmental psychogerontology. Personal (P) and environmen-
tal (E) resources, as well as aspects of person-environment exchange (P x E), serve as determinants of
daily mobility in old age. Mobility is thus understood as the result of a successful person-environment
exchange. The methodological implementation of the theory-based framework was carried out using
two empirical approaches. In response to existing research gaps, a multidimensional assessment tool
was developed to capture aspects of objectively measured physical environment (E): It measures the
accessibility within walking distance of various facilities for daily activities. The distance-based instru-
ment was based on empirical representative data on mobility behaviour and specifically adapted to the
needs of older people (65+). The 'Age-related Accessibility Index for Walking (AFES+)' was developed,
then applied to the city of Stuttgart and supplemented with traffic-related environmental factors such as
traffic noise and air quality. The results suggest that the index provides a valid methodological basis for
representing age-related walking accessibility. The index also served as an environmental determinant
in the statistical analyses of the second empirical approach, a survey. In this step the present work fo-
cused on the daily mobility of older people in relation to personal resources (P) and person-environment
exchange variables (P x E). In the empirical study called 'Staying mobile in Stuttgart (MBIS)', 211 com-
munity-dwelling older adults aged 65 years and older were interviewed in different neighbourhoods of
Stuttgart using standardised questionnaires and a 7-days trip diary. The study focused on assessing re-
alised mobility behaviour as well as aspects of perceived physical and social environment, mobility-
related attitudes, personal competencies, and experiences in extreme climate conditions. Statistical
analyses were conducted at a manifest level using bivariate correlations and multiple hierarchical re-
gressions. Although the study was based on a resource-rich sample (e.g., high socio-economic level,
high health status), and therefore some effects may not have been observed, previous findings regarding

the daily mobility of older people were confirmed: Walking is highly relevant for self-determined



mobility in old age, similar to the use of private cars and public transport in dense urban areas. Although
walking seems to be determined primarily by the access to other transport modes at first glance, they
are also related, for example, to age-related walking accessibility (AFES+)’ and preferences for walking.
The findings suggest that approaches to promoting and ensuring walking in old age lie in the street-level
design of the environment as well as in individual resources and walking attitudes. Additionally, the
results complement the existing scientific discourse on the relationship between objectively measured
and perceived accessibility. The present findings confirm the equivalent associations of the number of
walking trips with both variables. This equivalence seems plausible as the AFES+ includes particularly
age-related, namely target group specific aspects of objectively measured walking accessibility. Thus,
it can be said that the AFES+ instrument provides a more realistic representation of the activities of
older people.

Furthermore, in the present work climate-related aspects were examined. The findings are consistent
with previous research that highlighted the increased vulnerability of older people to extreme weather
conditions, especially to heat stress. Using a newly developed measurement instrument for heat and cold
sensitivity within this research, the associations between (potential) mobility behaviour and weather
experiences were demonstrated, especially for vulnerable subsamples of the study. Since those partici-
pants with higher sensitivity to heat and cold took mobility-reducing adaptive strategies, tendencies of
social exclusion may arise. In summary, the dissertation comprehensively contributes to better under-
standing the complexity of daily mobility in later life and its potential determinants, without being able
to fully resolve them. Furthermore, the work calls for interdisciplinary collaboration in the field of
'mobility of older people'.

Based on the findings of this study, conclusions are drawn for various research areas. In addition to
methodological implications for modelling walking accessibility and recommendations for more differ-
entiated statistical analyses, the present work identifies research needs and recommends looking beyond
disciplinary boundaries. Planning-relevant recommendations include approaches to improving walking
accessibility, strengthening functional and social qualities of public spaces, and developing strategies
for necessary climate adaptations. As a framework the concept of the 'city of short distances' (‘Stadt der
kurzen Wege’) combined with traffic-controlling push and pull measures is important for sustaining
independence in later life and promoting and healthy ageing in cities. The work concludes with a brief

outlook that appear particularly relevant in the context of successful ageing.



Einleitung: Mobilitdt im héheren Lebensalter vor dem Hintergrund vielschichtiger Trends

1 EINLEITUNG: MOBILITAT IM HOHEREN LEBENSALTER VOR DEM
HINTERGRUND VIELSCHICHTIGER TRENDS

Trends unserer Zeit nehmen Fahrt auf: Heute ist jede fiinfte Person in Deutschland iiber 65 Jahre alt und
ab 2040 wird es voraussichtlich jede Vierte sein. Eine anhaltend niedrige Geburtenrate und eine Zu-
nahme der Langlebigkeit bestimmen die Alterung der Bevolkerung, die durch den Eintritt der Baby-
boomer-Generation ins Rentenalter in den néchsten zwei Jahrzehnten nochmals eine besondere Dyna-
mik erfahren wird (Bundesinstitut fiir Bevolkerungsforschung, 2023a). Thr bedeutsamer Anteil an der
Gesamtbevdlkerung allein wiirde moglicherweise die Betrachtung der Mobilitét dlterer Menschen, wie
es die vorliegende Arbeit macht, schon ldngst rechtfertigen. Noch interessanter wird die Entwicklung
jedoch, wenn man ihr eine rdumliche Ebene zugrunde legt: Altern findet in einer rdumlichen Umwelt
statt. Sie ist fiir das Erleben und Verhalten dlterer Menschen Rahmenbedingung und Einflussfaktor zu-
gleich (Friedrich, 2021). Die beobachteten und zukiinftig zu erwartenden Verdnderungen der rdumlichen
und klimatischen Umwelt (bspw. verdnderte Erreichbarkeiten, Hitze-Hotspots) konnen dement-
sprechend sowohl fordernd als auch hemmend fiir ein selbstbestimmtes Altern sein (Wahl & Oswald,
2016). In diesem Kontext wird der
Mobilitét eine zentrale
Schliisselfunktion zugeschrieben:
Mobilitdt, insbesondere aktive

Gesundheit Autonomie Teilhabe

Mobilitét, ist ein wichtiger Faktor,
um so lange wie moglich
selbstindig zu leben und an
sozialen Aktivititen teilhaben zu
kénnen (u.a. Nordbakke &
Schwanen, 2014; Os-wald &
Konopik, 2015; Scheiner, 2013).
Wissenschaft und Praxis be-

Abb. 1: Mobilitdt als Schliisselfunktion

Quellen: Icons created by Icons Cart, Sakchai Ruankam, Giuditta
schaftigen sich schon seit vielen yyjensing Gentile, Marco Livolsi, Cuputo, fizae, Vectors Market,
Jahren mit dem  Mobilitéts- Prosymbols from Noun Project

verhalten &lterer Menschen, wie es

sich verdndert und vor allem, welche individuellen und strukturellen Faktoren das Verhalten letztlich
primér bedingen (u. a. Buehler & Nobis, 2010; Flade et al., 2001; Haustein et al., 2013; Hefter & Gotz,
2013; Hieber et al., 2006; Jamal & Newbold, 2020; Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel, 2020;
Nordbakke & Schwanen, 2014; Rudinger et al., 2006; Scheiner, 2006d, 2013; Schlag & Megel, 2002;
Schwanen et al., 2001; Schwanen & Péez, 2010). Altern vollzieht sich heterogen und die Determinanten
sind dabei vielschichtig auch wenn sich generelle Trends erkennen lassen: Die meist gelebte Wohnform
im Alter ist die eigene Wohnung und die Mehrheit der Menschen wiinscht sich bis ins hohe Alter dort
ein selbstbestimmtes Leben zu fithren. Mit steigendem Alter verdndern sich jedoch die Anforderungen
an das Wohnen und vor allem auch an das Wohnumfeld (ClaBen et al., 2014; Nowossadeck & Block,
2017; Nowossadeck & Engstler, 2017). Dem Nahraum wird nun u. a. aufgrund des sich verkleinernden
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Aktionsradius und eines steigenden Kompetenzverlusts ein hoherer Stellenwert fiir die Lebensqualitit
im Alter zugeschrieben (Claflen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2005, 2016). Zudem reagieren éltere
Menschen sensibler auf verschiedenste kleinrdumige Umweltbedingungen, die zu Barrieren in der
Bewiltigung des Lebensalltags werden konnen und ihre Anspriiche, was das (fuBBlaufige) Wohnumfeld
leisten sollte, steigen (Ferrucci et al., 2016; Kaiser & Kraus, 2005; Oswald et al., 2013; Wahl & Oswald,
2010, 2016; Yen et al., 2014). Besonderer Anpassungsbedarf besteht vor allem dann, wenn vulnerable
Umwelteinfliisse konzentriert auftreten, wie bspw. eine mangelnde Quantitdt und Qualitdt der
Ausstattung und Angebote im direkten Wohnumfeld sowie Defizite in der Verkehrsinfrastruktur oder
den Verkehrsangeboten. Der Erreichbarkeit kommt dabei eine besondere Bedeutung zu, denn nicht nur
die individuelle Mobilitét ist fiir die Teilhabe notwendig, sondern vor allem auch die ,,... Lokalisierung
von Quell- und Zielorten, ihrer Distanz zueinander und ihrer Verkniipfung durch Verkehrssysteme*
(Scheiner, 2013, S. 101). So verdndern also Alterungsprozesse die Anforderungen an die nahrdumliche
Ausstattung von Wohngebieten (Scheiner, 2009). Insbesondere dem Zufullgehen und der fuBBldaufigen
Erreichbarkeit wird im Alter eine besondere Bedeutung zugesprochen (Oswald et al., 2013; Wahl &
Oswald, 2010) und ihre Relevanz zeigt sich auch in Daten: Jeder dritte Weg é&lterer Menschen in
Deutschland ist ein FuBweg. Ein Drittel ihrer Einkaufs- Erledigungs- und Freizeitziele suchen sie zu
FuB3 im nahen Wohnumfeld auf (MiD 2017, eigene Auswertung). Generell ist das Zufuligehen das
gestindeste, kostengiinstigste und umweltfreundlichste Verkehrsmittel, zu dem nahezu jede:r Zugang
hat. Es gibt aber beobachtbare Entwicklungstendenzen, die die fulaufige Erreichbarkeit erschweren
wie die rdumliche Ausdiinnung der Standortnetze der Versorgungsinfrastruktur u. a. im Einzelhandel
aber auch im Gesundheitswesen und einer Dominanz geringer verdichteter Wohnformen im Umland
von Stédten, die mit einer bewussten Pkw-Abhéngigkeit verbunden ist (Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung, 2006; Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2006; Burgdorf et
al., 2015; Gray et al, 2001). Diese wird auch von einer hochmobilen, gesunden A&lteren
Bevolkerungsschicht mit ihrer Pkw-Nutzung mitgetragen (Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel,
2020), schrankt aber insbesondere die Mobilitdt dlterer Menschen, die nicht (mehr) automobil sind,
deutlich ein (Lucas & Jones, 2009; Mattioli & Colleoni, 2016; Siedentop et al., 2013). Auf der anderen
Seite werden in jiingster Zeit infra- und siedlungsstrukturelle Konzepte wie ,die Stadt der kurzen Wege*
unter dem Label der ,15-Minuten Stadt‘ neu diskutiert und bieten eine Rahmung zur stadtebaulichen
Sicherung von nahrdumlicher Erreichbarkeit (Beckmann et al., 2011; Holz-Rau, 1995; Moreno et al.,
2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Aber auch klimatische Verdnderungen (bspw.
Extremwetterereignisse wie Hitzewellen) und ihre Auswirkungen auf die Mobilitét dlterer Menschen
treten in jlingeren Jahren verstirkt in die Diskussion, da &ltere Menschen als besonders vulnerable
Gruppe hinsichtlich der Folgeerscheinungen des Klimawandels angesehen werden (Conrad et al., 2018;
Conrad et al., 2020; Haq & Gutman, 2014; Haq et al., 2008; Wahl & Oswald, 2016; Wanka et al., 2014).
Die Lage der Determinanten, die die Alltagsmobilitit dlterer Menschen bedingen, ist multidimensional:
In der Mobilitdtsforschung stehen neben personenbezogenen Aspekten, wie der individuellen Sozio-
demographie, Mobilititseinschrankungen und mobilitdtsbezogenen Ressourcen vor allem auch rdum-
liche/umweltbezogene Determinanten, wie die fuBBlaufige Erreichbarkeit, im Mittelpunkt. Seit einigen
Jahren werden auch den mobilitdtsbezogenen Einstellungen und psychologischen Ressourcen besondere
Beachtung beigemessen, um die Alltagsmobilitét zu erkldren und empirisch fundiert messbar zu machen
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(Haustein, 2012; Haustein & Sirén, 2015; Mollenkopf, Marcellini et al., 2005; Penger, 2020; Penger &
Oswald, 2017). Diese Faktoren bilden auch in dieser Arbeit ein Bindeglied zur Psychologie und sozial-
okologischen Gerontologie. Durch die Verkniipfung der Mobilitéts- und sozial-6kologischen Alterns-
forschung ergibt sich die Chance einer ganzheitlich ausgewogenen Betrachtungsweise: Personen-, und
umweltbezogene Aspekte stehen im Fokus ebenso wie Prozesse der komplexen Interaktion der Person

mit ithrer Umwelt aus Sicht beider Disziplinen.

1.1 Zielsetzung der Arbeit

Wie dargestellt, gilt die Mobilitét als Schliisselfunktion im Alter, so dass als iibergeordnetes Ziel der
vorliegenden Arbeit es zu erforschen gilt, wie die Alltagsmobilitiit dlterer Menschen zukiinftig auf-
rechterhalten und gesichert werden kann, um ein selbstindiges und selbstbestimmtes Leben zu
ermdglichen und die Eigenstindigkeit moglichst lang zu erhalten. Dabei werden hemmende und
fordernde Faktoren identifiziert, die diese Zielerreichung beeinflussen. Es ergeben sich daraus folgende

vier Teilziele, um sich dem {ibergeordneten Ziel anzundhern:

Ziel A: Theoretisch-konzeptionelle Aufarbeitung der Mobilitit im hoheren Lebensalter an der
Schnittstelle der Mobilitiits- und sozial-6kologischen Alternsforschung

Der Dissertation liegt schon durch den organisatorischen Rahmen der Arbeit (vgl. Kap. 1.2) eine inter-
disziplindre Betrachtungsweise der Forschungsinhalte zugrunde. Daher wird an der Schnittstelle zwi-
schen Mobilitéts- und sozial-6kologischer Gerontologie ein theoretisch-konzeptioneller Rahmen aufbe-
reitet und gespannt sowie in den inhaltlichen Kontext der Mobilitit im hoheren Lebensalter eingebettet,
der als ,roter Faden® der Arbeit dient. Die Mobilitét gilt hier als Resultat der Interaktion einer Person

mit threr Umwelt.

Ziel B: Entwicklung eines altersgerechten Instruments zur Abbildung fuliufiger Erreichbarkeit
Da als wissenschaftlich fundiert gilt, dass mit dem Alter ein sich verkleinernder Aktionsradius und ein
Bedeutungsgewinn des Nahraums einhergeht, wird die fullaufige Erreichbarkeit und die damit einher-
gehenden nahrdumlichen Ausstattungsmerkmale des Wohnumfelds in den Mittelpunkt des ersten em-
pirischen Bausteines der Arbeit gestellt. Ziel ist die Entwicklung eines neuen Instruments zur Abbildung
objektiv rdumlicher Umwelt — hier zur Abbildung altersgerechter fuBlaufiger Erreichbarkeit, welches

dann in den Kontext weiterer personen- und umweltbezogener Faktoren gesetzt wird.

Ziel C: Identifikation interdiszipliniir relevanter personen- und umweltbezogener Determinanten
der Mobilitit im hoheren Lebensalter

Ziel C fokussiert die Erklarung der Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter mithilfe interdisziplinér
ausgewdhlter Variablen und anhand einer ausgewéhlten Stichprobe. Basierend auf dem zugrunde geleg-
ten theoretisch-konzeptionellen Rahmen und den Ergebnissen des ersten methodischen Bausteines wer-
den anhand ausgewéhlter personen-, umweltbezogener und Person-Umwelt-Austauschvariablen die Zu-

sammenhénge mit der Alltagsmobilitdt und ihre Vorhersagekraft auf diese analysiert und bewertet.
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ZIEL D: Aufarbeitung und empirische Fundierung des Zusammenspiels alltéiglicher Mobilitit im
Alter und klimatischer Aspekte

In der Konzeptionierung der Arbeit wird vor dem Hintergrund zukiinftiger globaler Herausforderungen
den klimatischen Aspekten als Teil umweltbezogener Faktoren, die das Mobilitdtsverhalten de-
terminieren konnten, eine besondere Relevanz beigemessen. Daher wird der aktuelle Forschungsstand
aufgezeigt und an diesen angelehnt, eine empirische Evidenz fiir die Beriicksichtigung klimatischer
Aspekte hergeleitet.

1.2 Organisatorischer und finanzieller Rahmen — Forschungsverbund
autonomMOBIL

Die vorliegende Arbeit war von 2014-2018 in den von der Fritz und Hildegard Berg-Stiftung geférderten
Forschungsverbund ,Die altersfreundliche Stadt — Autonomie und nachhaltige Mobilitdt im Zeichen des
Klimawandels — (autonomMOBIL)‘ eingebettet. AutonomMOBIL war einer von insgesamt fiinf Ver-
biinden, die seit 2011 von der Stiftung im Rahmen des Forderprogramms ,Stadt der Zukunft: gesunde,
nachhaltige Metropolen‘ unterstiitzt wurden.

Neben vier weiteren Dissertationen aus den Disziplinen der Bewegungswissenschaft (Reyer, 2017), Ge-
rontologie (Penger, 2020), Geriatrie und Landschaftsplanung bildete die vorliegende Arbeit im For-
schungsverbund thematisch die Raum- und Verkehrswissenschaften ab. Alle Arbeiten wurden iiber vier
Jahre im Rahmen eines Promotionsstipendiums unterstiitzt. Das ILS-Institut fiir Landes- und Stadt-
entwicklungsforschung in Dortmund, an dem das hier vorliegende Vorhaben angesiedelt ist, war neben
dem Lehrstuhl fiir Sport- und Gesundheitswissenschaften (Universitét Stuttgart), der Professur fiir In-
terdisziplindre Alternswissenschaft (Goethe Universitit Frankfurt am Main), dem Institut fiir Land-
schaftsplanung und Okologie (Universitit Stuttgart) sowie der Klinik fiir Geriatrische Rehabilitation
(Robert-Bosch-Krankenhaus, Stuttgart) Kooperationspartner im Forschungsverbund autonomMOBIL.
Im Mittelpunkt des interdisziplindren Forschungsverbunds standen die vielfaltigen Wechselwirkungen
zwischen der Umwelt (klimatische, 1drm- und lufthygienische sowie baulich-raumliche Bedingungen)
und den Bediirfnissen und Anforderungen &lterer Menschen an ihren Lebensraum. Alltagsmobilitét
wurde als Schliisselfunktion fiir ein autonomes und gesundes Altern angesehen. Die libergeordnete For-

schungsfrage lautete

Wie miisste Umwelt gestaltet sein, um bei sich dndernden klimatischen Bedingungen die Mobilitét
alterer Menschen aufrecht und damit deren Autonomie zu erhalten? (Forschungsfrage autonomMOBIL)

Vor dem Hintergrund des interdisziplindren Ansatzes des Verbunds bilden 6kogerontologische Modelle
(Lawton & Nahemow, 1973; Wahl & Oswald, 2010, 2016) die gemeinsame theoretische Basis der
Arbeiten (weiterfiihrend zum Forschungsverbund autonomMOBIL, Conrad et al., 2018).
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1.3 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit wird durch theoretische Uberlegungen zur Mobilitit dlterer Menschen an der
Schnittstelle der Mobilitdtsforschung und 6kologischen Alternsforschung eingefiihrt (Kap. 2). Nach der
Erléuterung zentraler Begriffe (Kap. 2.1) werden theoretische Erklarungsansétze zur Mobilitdt sowohl
aus der (geographischen) Mobilititsforschung, Sozialpsychologie als auch aus der 6kologischen Geron-
tologie (Kap. 2.2 und Kap. 2.3) herangezogen. Das in der Arbeit verwandte und angepasste
okogerontologische Modell der Person-Umwelt Interaktion wird in Kap. 2.4 aufgearbeitet und die Ein-
bettung des Modells in die Arbeit dargestellt.

Kap. 3 gibt einen Uberblick zum Stand der Forschung zur Mobilitit dlterer Menschen. Nach einer kurzen
Betrachtung aktueller Mobilitdtskennwerte aus représentativen Erhebungen fiir Menschen im hoheren
Lebensalter (Kap. 3.1) werden Studien im Hinblick auf personen-, umwelt- und klimabezogene Ein-
fliisse auf die Alltagsmobilitdt analysiert (Kap. 3.2). Kap. 4 fiihrt die Erkenntnisse aus Kap. 2 und 3
zusammen und zeigt den konzeptionellen Untersuchungsrahmen (Kap. 4.1) sowie die forschungs-
leitenden Fragestellungen (Kap. 4.2) der Arbeit auf.

Es folgen die zwei miteinander verkniipften empirischen Bausteine des Vorhabens. Kap. 5 umfasst die
methodische Entwicklung (Kap. 5.1) und die Ergebnisse (Kap. 5.2) des Bewertungsinstruments zur ful3-
laufigen Erreichbarkeit im Wohnumfeld fiir dltere Menschen am Beispiel der Stadt Stuttgart. Kap. 6
beinhaltet die Darstellung des methodischen Vorgehens (Kap. 6.1) sowie der Ergebnisse (Kap. 6.2) der
im Verbund mit der Interdisziplindren Alternswissenschaft der Goethe-Universitit Frankfurt am Main
konzipierten und durchgefiihrten empirischen Befragung ,MOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)‘.

In Kap. 7 werden die gewonnenen Ergebnisse und Erkenntnisse aus den beiden empirischen Bausteinen
diskutiert, in den Forschungsstand eingeordnet (Kap. 7.1) und die eingesetzten Methoden reflektiert
(Kap. 7.2). Implikationen fiir die Forschung sowie planungsrelevante Handlungsempfehlungen werden
in Kap. 7.3 und 7.4 abgeleitet. Kap. 8 schlief3t die Arbeit mit einem Fazit und Ausblick. Abb. 2 illustriert
den Aufbau der Arbeit in seiner Gesamtheit.
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Abb. 2: Aufbau und Kapiteliibersicht
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2  THEORETISCHE UBERLEGUNGEN: ALLTAGSMOBILITAT IM SCHNITTFELD
VON (GEOGRAPHISCHER) MOBILITATSFORSCHUNG UND OKOLOGISCHER
ALTERNSFORSCHUNG

Inwiefern &ltere Menschen bereit und in der Lage dazu sind, das Haus bzw. die eigene Wohnung fiir
auBerhdusliche Aktivititen zu verlassen und inwiefern sie sich dann fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel
entscheiden, hiangt von einer Vielzahl an Einflussfaktoren ab. Somit gibt es auch nicht die eine Theorie,
die das Mobilitdtsverhalten allgemein oder spezifisch im hoheren Lebensalter in seiner Komplexitit
abbilden kann (iiberblickartig siehe hierzu Gather et al., 2008, 161ff.; Nuhn & Hesse, 2006, 275ff.; Shaw
& Hesse, 2010). Die folglich zusammengestellten, im Kontext des Themenfelds fiir relevant ein-
gestuften theoretischen Uberlegungen, Theorien und Modelle kdnnen somit nur einen Teilausschnitt
beleuchten. In Forschung und Praxis stellt sich daher stets die Frage, welche theoriegeleitete Grundlage
zur Forschungsfrage angemessen erscheint. Im Rahmen des Forschungsverbunds autonomMOBIL (vgl.
Kap. 1.2) wurde das Vorhaben insbesondere in der (sozial-)6kologischen Gerontologie verortet, die in
handlungstheoretischer Einbettung das Erleben und Verhalten dlterer Menschen in alltdglichen Umwelt-
zusammenhingen in den Blick nimmt (u. a. Carp & Carp, 1980; Kahana, 1982; Saup, 1993; Scharlach,
2017; Wahl & Oswald, 2010; Wahl et al., 1999).

Einfithrend werden in Kap. 2.1 die zentralen Begrifflichkeiten der Arbeit dargestellt, um das Grundver-
stdndnis von Mobilitdt und Umwelt herauszuarbeiten. In den darauffolgenden Kap. 2.2 und 2.3 wird der
interdisziplindren Herangehensweise der Arbeit Rechnung getragen und theoretische Ansétze zur Mo-
bilitdt aus der (geographischen) Mobilititsforschung sowie auch Ansétze der Person-Umwelt-Relation
aus der 0kologischen Alternsforschung vorgestellt und in den inhaltlichen Kontext der Arbeit einge-
bettet. In Kap. 2.4 werden die disziplindren Ansdtze zusammengefiihrt und auf den Forschungs-

gegenstand der Arbeit bezogen.

2.1 Mobilitit und Umwelt: Einfiihrung zentraler Begriffe

Nachstehend wird das Verstindnis zentraler Begriffe der Arbeit dargestellt. Hierbei handelt es sich um
den Begriff der Mobilitit, in ihrer Abgrenzung zu Verkehr und ihrer Ausdifferenzierung der raumlichen
Mobilitit sowie dem Verstindnis von Umwelt, in ihren Facetten der rdumlich/gebauten, sozialen und
klimatischen Umwelt.

2.1.1 Mobilitit (und Verkehr)

Der Begriff der Mobilitdt hat stets seinen eigenen disziplindren Zugang und richtet sich nach dem, was
im Mittelpunkt der jeweiligen Untersuchung steht (weiterfiihrend siehe Grieco & Urry, 2016; Adey et
al., 2017; Cresswell, 2011, 2012; Sheller & Urry, 2006). In Studien der Verkehrs- und Mobilitéts-
forschung — aber auch in vielen weiteren Disziplinen dariiber hinaus — werden die Begriffe und Di-
mensionen rund um Mobilitdt und Verkehr vielschichtig diskutiert (Cerwenka, 1999; Dalkmann et al.,
2004; Holz-Rau, 2009; Kohler, 2014; Scheiner, 2007; Schwedes et al., 2018; Topp, 1994), ebenso wie
Bemiihungen zur Abgrenzung der Verkehrs- von der Mobilititsforschung (Wilde & Klinger, 2017).
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Einigkeit herrscht dariiber, dass Verkehr — etwa wie bereits nach der Definition von Pirath (1949) — die
realisierte Ortsverdnderung von Personen, Giitern, Nachrichten und Energie ist, also Bewegungen
zwischen zwei Orten ist (Ahrend et al., 2013; Dalkmann et al., 2004). Wéhrend Verkehr i. d. R. aggre-
giert betrachtet (Verkehrsstrome) und oftmals negativ konnotiert ist (Scheiner, 2007; Wilde & Klinger,
2017), wird mit dem Begriff der Mobilitdt die Ebene des Individuums in den Mittelpunkt geriickt und
hiermit zumeist etwas Positives, Modernes verbunden (Gather et al., 2008; Wilde & Klinger, 2017).
Disziplinér betrachtet treten die beiden Begriffe in der klassischen Verkehrsforschung und der sozial-
wissenschaftlichen Mobilititsforschung kontrér in Erscheinung, auch wenn ein Zusammenwirken der
Disziplinen unerlésslich erscheint. Die sozialwissenschaftliche Mobilitdtsforschung ordnet die infra-
strukturellen und technologischen Ausschnitte konventioneller Ansétze in gesellschaftliche Zusammen-
hinge ein (Wilde & Klinger, 2017). Manderscheid (2019) fasst zusammen, dass in der sozialwissen-
schaftlichen Mobilitdtsforschung neben der physischen Bewegung von Menschen und Giitern im Stra-
Benraum auch virtuelle, symbolische und imaginierte Bewegungen sowie die damit verkniipften Be-
deutungen und gesellschaftlichen Sinnhorizonte gemeint sind. Die Entscheidung Auto zu fahren wire
demnach durch siedlungs- und verkehrsinfrastrukturelle Gegebenheiten bedingt und somit auch ein
Effekt von Sozialisations-, Identitdtsbildungs- und Habitualisierungsprozessen (Manderscheid, 2019
sowie weiterfilhrend zu den Effekten Hesse & Scheiner, 2009; Miiggenburg et al., 2015).

Der Begrift der Mobilitdt kann sowohl soziale (Auf-, Abstieg; Berufswechsel im sozialen Beziehungs-
raum, weiterfithrend Koschnick, 1992) als auch rdumliche Mobilitit bezeichnen, die sich wiederum in
die kurzfristige Alltagsmobilitdt und langfristige Wanderungs- und Umzugsmobilitit unterscheiden ldsst
(Beckmann et al., 2006). Weitere Differenzierungen sind die virtuelle und auch geistige Mobilitdt (Topp,
1994). Die Mobilitit im verkehrswissenschaftlichen Sinne grenzt sich vor allem aufgrund der Tatsache,
dass sie stets einen deutlichen Raumbezug aufweist, von der geistigen und sozialen Mobilitit ab
(Scheiner, 2007). Raumliche Mobilitit umfasst zudem auch die virtuelle Mobilitét, also die Nutzung
von klassischen und neuen Medien, wenngleich der Begriff an sich oftmals aber direkt mit physischer
Bewegung gleichbedeutend genannt wird (Beckmann et al., 2006).

Abgeleitet vom lateinischen ,mobilitas‘, was Beweglichkeit bezeichnet, sprechen sich einige
Autor:innen dafiir aus, dass der Begriff Mobilitdt neben der beobachtbaren Ortsveranderung inhaltlich
vor allem auch Optionen und Mdéglichkeiten einschlieBt (Dalkmann et al., 2004; Holz-Rau, 2002;
Kohler, 2014; Topp, 1994) und die Féhigkeiten und Bediirfnisse der Individuen in den Mittelpunkt ge-
riickt werden (Wilde & Klinger, 2017). Die insbesondere in jiingerer Zeit entstandene Begriffspaarung
der multioptionalen Mobilitét schlieBt dabei ein, dass Optionen materiell und auch mental gedacht wer-
den konnen. Die verkehrsmittelbezogene Option, die sich aufgrund rationaler Griinde (z. B. kosten-
giinstig, schnell) oder emotional-symbolischer Praferenzen (z. B. zu mir passend) am besten eignet, wird
ausgewdhlt oder in Routinen eingebaut (Deffner et al., 2014; Groth, 2019).

Durch die Beriicksichtigung dieser dem eigentlichen Bewegungsvorgang vorgelagerten Gegebenheiten
erweitern sich auch die Analysemoglichkeiten. Dabei kdnnen etwa Wahrnehmungen und Ent-
scheidungsprozesse, die letztlich eine Ortsverdnderung nach sich ziehen, in Untersuchungen einbezogen
werden (Hunecke, 2015). So ist Mobilitit ,,... die Moglichkeit Aktivititen auszuiiben* (Holz-Rau, 2002,
S. 7) und ergibt sich aus den Mobilitdtsangeboten (bspw. Erreichbarkeiten von Gelegenheiten und Ver-
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kehrssystemen; vgl. Kap. 3.2.2) auf der einen Seite und der Mobilitdtsnachfrage (z. B. individuelle Mo-
bilitatsbediirfnisse, Lebenssituation, Gesundheit) auf der anderen Seite (Hefter & Go6tz, 2013; Scheiner,
2007; Topp, 1994). Nicht zu vergessen ist hier die primir international gepragte Diskussion um ungleich
verteilte Mobilititsressourcen und -optionen vor dem Hintergrund der sozialen Stellung einer Person.
Das Thema der sozialen Ausgrenzung in Bezug auf das Verkehrssystem wird in diesem Zusammenhang
mit Begriffen wie ,transport poverty‘ und ,transport-related social exclusion® verbunden. Hier zeigt sich
insbesondere, dass fiir sozial-marginalisierte Gruppen eine Wahl der Verkehrsmittel oftmals keine Op-
tion ist und eine mangelnde Erreichbarkeit zu einem defizitiren Zugang zu Waren und Dienstleistungen
und letztlich zu sozialer Ausgrenzung fiihren kann (u. a. Allen & Farber, 2021; Churchill & Smyth,
2019; Groth et al., 2021; Hine & Mitchell, 2016; Kamruzzaman et al., 2016; Lucas et al., 2016; Social
Exclusion Unit, 2010; Yigitcanlar et al., 2010).

Aus 6kogerontologischer Perspektive wird Mobilitdt ebenfalls stets in einem rdumlichen Umweltaus-
schnitt realisiert und aus der Bewegung in diesen Raumen resultiert immer auch eine Wechselwirkung
zwischen der Person und ihrer Umwelt. So konnen éltere Menschen auf der einen Seite ihre eigene
Umwelt gestalten und verdandern und auf der anderen Seite kann ihre Umwelt sie in ihren Erlebens- und
Verhaltensspielrdumen fordern oder auch einschrinken (Mollenkopf & Wahl, 2002). Dafiir ist eine gute
Person-Umwelt-Passung unabdingbar (Lawton & Nahemow, 1973), da ein ,Nicht-Gelingen® zu einer
Reduzierung der eigenstindigen Mobilitit bis hin zu sozialen Exklusionsprozessen fiihrt. Mobilitét gilt
als eine der wichtigsten Determinanten von Autonomie (Selbstindigkeit und Selbstbestimmtheit), [den-
titdt und Wohlbefinden und damit von ,gelingendem Altern‘ (Oswald & Wabhl, 2013, 2016). Ein ebenso
umfassendes Mobilitdtsverstdndnis vertreten Webber et al. (2010), in dem sie rdumliche Mobilitét als
realisierte Bewegung innerhalb und zwischen verschiedenen Lebensraumbereichen (vom eigenen Zim-
mer iiber die unmittelbare Nachbarschaft bis zur gesamten Welt) ansehen. In ihrem konischen Rahmen-
modell verdeutlichen sie, dass je ausgedehnter der Umweltbereich, desto hoher sind auch dessen
Anforderungen in Bezug auf eine selbstbestimmte Mobilitdt. Zudem bildet das Modell im Querschnitt
verschiedene (kognitive, psychosoziale, korperliche, finanzielle, umgebungsrelevante) Determinanten
ab, denen zentrale Einfliisse auf die Mobilitditsmoglichkeiten zugeschrieben werden. Als rahmen-
gebende Einfliisse werden zudem kulturelle, geschlechtsspezifische und biographische Einfliisse
integriert.

Das Mobilitétsverstindnis der vorliegenden Arbeit umfasst sowohl die realisierte Ortsverdnderung (Ver-
kehr) als auch die Moglichkeit (das Potenzial) Aktivitdten ausiiben zu kdnnen. Mobilitét gilt dabei als
Ergebnis eines gelungenen Person-Umwelt-Austauschprozesses. Sich fortzubewegen ermdglicht den
Menschen, ihre Bediirfnisse zu befriedigen. Dabei bedarf es einer Anpassung an die Anforderungen der
Umwelt. Die Formen sind dabei so vielfdltig wie die individuellen Bediirfnisse, die in verschiedenen
Lebensbereichen zum Ausdruck kommen, wie bspw. in der Freizeitgestaltung. Das Mobilitétsverhalten
dient dabei zur Teilnahme an gesellschaftlichen Aktivititen, wéihrend die physische Fortbewegung
hierzu nur Mittel zum Zweck ist (Hunecke, 2015).

Im Mittelpunkt der Arbeit steht die Alltagsmobilitit, d. h. die Bewegungen von der Wohnung aus zu
unterschiedlichen Stitten alltdglicher Aktivititen (Arbeit, Schule, Einkauf, Kultur, Unterhaltung, Sport,
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Besuch bei Freunden und Verwandten etc.) und auch wieder an den Zielort zuriick (zirkuldre Mobilitét)
(Rosenbaum, 2007). Fernreisen, wie Wege iiber eine Distanz von mehr als 100 km (angelehnt an die
Erhebung MiD-Mobilitdt in Deutschland; Nobis & Kuhnimhof, 2018), flieBen hier nicht in die Be-
trachtung ein. In Abb. 3 werden die Dimensionen der Mobilitdt, die im Rahmen des Dissertationsvor-

habens betrachtet werden in griin dargestellt und zu anderen Forschungsfeldern abgegrenzt.

Mobilitéit
Soziale Mobilitit Riumliche Mobilitit Geistige Mobilitit
i Wander . e
Alltagsmobilitat 3 nc ?lung,", . Virtuelle Mobilitit
Umzugsmobilitiit
M‘]ghc?kelt zur Realisierte Mobilitit Wird im Rahmen der Arbeit betrachtet
Ortsverinderung

‘Wird im Rahmen der Arbeit nicht betrachtet

Abb. 3: Abgrenzung des Mobilititsbegriffs im Rahmen der Arbeit

2.1.2 Umwelt (und Raum)

Der Arbeit liegt ein umfassendes interdisziplindres Verstindnis des Umweltbegriffs zugrunde. Dabei
wird zwischen der rdumlich/gebauten Umwelt, sozialen Umwelt und virtuellen/informellen Umwelt dif-
ferenziert, auch wenn letzteres Themenfeld in der vorliegenden Arbeit nicht explizit behandelt wird.
Sich der Definition des Wissenschaftsrat der Bundesrepublik Deutschland (1994) anschlie8end, wird im
Folgenden unter Umwelt die Gesamtheit aller Prozesse und Réume verstanden, in denen sich die
Wechselwirkung zwischen Natur und Zivilisation abspielen. Vor diesem Hintergrund wird das (sozial-
geographische) Umweltverstdndnis von Friedrich (2021) aufgegriffen, in dem er Umwelt nicht nur
rdumlich in physisch-materieller Weise eingebettet sicht, sondern ebenso in die jeweiligen sozialen Ge-
fiige und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Dabei betrachtet der Autor rdumliche Umwelten
(bspw. die Wohnung und das Wohnumfeld), soziale Umwelten (bspw. Familie, Freunde oder Nachbarn)
ebenso wie gesellschaftliche Umwelten (bspw. Gesetze, Normen, Institutionen), die eine Wirkung auf
den Menschen haben und in denen der Standortbezug eine besondere Differenzierungsvoraussetzung
der sozialrdumlichen Organisation darstellt. Wohnquartiere und Regionen des 6ffentlichen Raums auf
der Meso- und Makroebene bekommen hier einen besonderen Stellenwert, da sich in ihnen die wich-
tigsten Lebensbereiche eines selbstbestimmten Alterns vollziehen (Friedrich, 1995, 2021).

Wihrend in den Raumwissenschaften der Raumbezug des Umwelt-Begriffs ein Teil des Grundver-

standnisses ist, so bedarf es in der Alternsforschung einer deutlichen Benennung dieses Raumbezugs.
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Wabhl und Oswald (2016) sehen die ,Geographie des Alterns® als diejenige ,Disziplin‘ an, die sich mit
der physischen/raumlichen Umwelt beschiftigt. Fest verortet in der Alternsforschung ist dieser Teilbe-
reich in den Subdisziplinen der okologischen Gerontologie und der Umweltgerontologie
(,Environmental Gerontology*‘), die das Altern in ihrer rdumlich-sozialen Umwelt fokussieren (Wahl &
Oswald, 2010). Wesentliche konzeptuelle sowie empirische Beitrige wurden von Geograph:innen in
diesen Teildisziplinen entwickelt (Golant, 2015). Wilde (2014) betont, dass in verkehrsgeographischen
Forschungen zur Mobilitét dlterer Menschen die Umwelt den physisch-materiellen Kontext bildet, in
dem Mobilitit vollzogen wird und somit dem Begriff Raum gleichgesetzt werden kann. In der 6ko-
logischen Gerontologie wird ebenso von der Annahme ausgegangen, dass das Altern in besonderer
Weise von den Ressourcen und Begrenzungen der jeweiligen Umweltbedingungen, insbesondere dem
rdumlich-dinglichen Kontext, abhéngt (ClaBBen et al., 2014; Lawton & Nahemow, 1973; Oswald &
Wahl, 2005; Wahl & Oswald, 2005). Sie fokussiert jedoch explizit sowohl das Verhalten als auch das
Erleben der Person im Austausch mit ihrer sozial-raumlichen Umwelt und deren Folgen (Wanka &
Oswald, 2020). Der Umweltbegriff kann also in der 6kologischen Gerontologie konzeptuell als Repra-
sentant sowohl der physischen als auch der sozialen Umwelt verstanden werden. Die soziale Umwelt ist
nicht allgemeingiiltig definiert. Ihr werden u. a. soziale Kontakte und Beziehungen sowie deren Quan-
titdt und Qualitdt als auch Nachbarschaftsfaktoren zugeschrieben (Chaudhury & Oswald, 2019; McNeill
et al., 2006). Beides wird in der vorliegenden Arbeit betrachtet. Im Begriffsverstindnis der vorliegenden
Arbeit wird die rdumliche Umwelt von der sozialen und virtuellen Umwelt abgegrenzt und in die ge-
baute und natiirliche Umwelt differenziert (Abb. 4).

Umwelten
Soziale Umwelt Riumliche Umwelt Virtuelle Umwelt
Gebaute Umwelt Natiirliche Umwelt ‘Wird im Rahmen der Arbeit betrachtet
‘Wird im Rahmen der Arbeit nicht betrachtet
Objektiv gebaute ‘Wahrgenommene Klimatische
Umwelt gebaute Umwelt Bedingungen

Abb. 4: Abgrenzung des Umweltbegriffs im Rahmen der Arbeit
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Die gebaute Umwelt grenzt sich von der natiirlichen Umwelt ab, indem sie als physisch-materiell ge-
stalteter Raum mit seinen spezifischen Strukturen angesehen wird, in dem menschliche Aktivititen
vollzogen werden (Brunotte, 2002). In der Stadt- und Verkehrsplanung ist die Frage, welchen Einfluss
Elemente der gebauten Umwelt auf das Mobilitdtsverhalten haben, ein intensiv beforschtes Thema und
wird zumeist mit den drei (Cervero & Kockelman, 1997) bis fiinf D’s (Ewing & Cervero, 2001; Ewing
et al., 2009) density (Dichte), diversity (Vielfalt), design (Design), destination accessibility (Erreichbar-
keit von Zielen) und distance to transit (Entfernung zum Offentlichen Verkehr) verbunden (vgl. Kap.
3.2.2). Vor dem Hintergrund des hier unterstellten Raumdeterminismus, ist jedoch der Nachweis der
Kausalitdt raumstruktureller Einfliisse aufgrund der freien Wahl durch Umzug schwierig und liegt somit
der Diskussion um eine residenzielle Selbstselektion zugrunde (Scheiner, 2009). Studien dazu verweisen
auf ein relationales Raumverstdndnis, wonach Raumstrukturen und die Wahl des Verkehrsmittels durch
individuelle Bediirfnisse entwickelt werden (Cao et al., 2006; Handy et al., 2006; Lin et al., 2017;
Scheiner, 2005).

Als Elemente der gebauten Umwelt werden sowohl objektive als auch wahrgenommene Merkmale (wie
z. B. die Gestaltung und Attraktivitit von Orten zur Ausiibung von Aktivitét, Sicherheit) der physischen
Umgebung betrachtet (van Cauwenberg et al., 2012; vgl. auch Kap. 3.2.2). In der gebauten Umwelt wird
die natiirliche Umwelt in vielféltiger Form reorganisiert, so z. B. durch Parkanlagen (Brunotte, 2002).
Die natiirliche Umwelt hingegen ist nicht wesentlich vom Menschen beeinflusst und umfasst ein ,,...
aus materiellen, natiirlichen Faktoren bestehende[s] Wirkungsgefiige von Klima, Biosphére, Pe-
dosphére, Hydrosphéare und Lithosphére ... und [wird] als natiirliches Milieu des Menschen interpretiert
...“ (Brunotte, 2002, S. 422). Auch wenn die im Kontext der Arbeit betrachteten klimatischen Bedin-
gungen (Wettererscheinungen wie hohe und niedrige Temperaturen und Wetterextreme wie Hitze- und
Kiltewellen) anthropogen verursacht sind, so werden sie im Kontext der Arbeit der natiirlichen Umwelt

zugeordnet.

2.2 Theoretische Ansiitze zur Mobilitit in der (geographischen)
Mobilitatsforschung

Wie beschrieben bedarf es flexibler konzeptueller Zugénge, um die Mobilitdt im Alter angemessen ad-
ressieren zu kdnnen. Nachfolgend werden aus verschiedenen Disziplinen, wie u. a. der Geographie und
Sozialpsychologie ausgewihlte und fiir die theoretisch, konzeptuelle Fundierung der Arbeit als relevant
angesehene Ansitze dargestellt.

Anfang der 1970er Jahre wandten sich die Verkehrswissenschaften ebenso wie auch die Sozial-
geographie von der Darstellung von Gravitationsmodellen auf einer aggregierten Ebene ab hin zu einer
disaggregierten Individuumsebene, um die eigentlichen Ursachen der Verkehrsnachfrage in den Fokus
zu nehmen (Scheiner, 2009). Die Einnahme einer Personenperspektive in der Erforschung des Verkehrs-
verhaltens und das Verstdndnis, dass eine Person nicht nur génzlich auf die Siedlungsstruktur reagiere,
sondern sie sich Siedlungsstrukturen nach ihren Préaferenzen aneigne bzw. diese prage, traten nun in den
Fokus. Grundlegende Arbeiten sind hier Hégerstrands Zeitgeographienansatz (Kap. 2.2.1), die die Per-

son und ihre Interaktionen mit dem Raum betrachtet und die Grundlage fiir die Aktionsraumforschung

12



Theoretische Uberlegungen: Alltagsmobilitit im Schnittfeld von (geographischer) Mobilititsforschung
und 6kologischer Alternsforschung

lieferte (Hagerstrand, 1970; Klingbeil, 1978; Scheiner, 2009). Eng verwoben hiermit ist auch die Dis-
kussion um Erreichbarkeiten, deren grundlegendes Modell (Geurs & van Wee, 2004) neben situativen
(siedlungsstrukturell, verkehrlich, zeitlich) auch personliche Faktoren (individuell) abbildet (dazu
weiterfiihrend Kap. 3.2.2).

Insbesondere individuelle Eigenschaften, von der Lebenslage, iiber Lebensstile und weiterfithrend zu
Einstellungen, riickten in Form verhaltenswissenschaftlicher Erklarungsansétze in weiteren Arbeiten als
Determinanten des Verkehrsverhaltens in den Mittelpunkt des Forschungsinteresses. Sozialpsycho-
logische Modelle wie Ajzens (1991) Theorie des geplanten Verhaltens (TPB) sowie Schwartz (1977)
Norm-Aktivations-Modell (NAM) fanden Eingang in die Mobilitdtsforschung. Sie dienen vor allem der
Erklarung der Verkehrsmittelwahl sowie zur Erklarung von umweltschonendem Verhalten (Kap. 2.2.2).
Ein besonderer Unterschied dieser Modellansitze zu verhaltens6konomischen und aktivitétsbasierten
Modellen (u.a. wie dem zeitgeographischen Ansatz Kap. 2.2.1) besteht darin, dass sie auf
individuumsbasierten Bewertungsprozessen basieren, wohingegen verhaltenskonomische Modelle auf
individuumsexternen Erfordernissen von Mobilitdtsaktivitdten basieren (Hunecke, 2015). Mit Etab-
lierung der Sozialgeographie als eigenstdndige Teildisziplin der Humangeographie riickten die Aus-
wirkungen gesellschaftlicher Gegebenheiten auf die rdumliche Struktur der materiellen Welt als Er-
kenntnisobjekte in den Fokus der Geographie (Friedrich, 2021). Vor dem Hintergrund der theoretischen
Anlehnung an 6kogerontologische Ansitze (Kap. 2.3) ist Friedrichs Modellvorstellung der Voraus-
setzungen und Intentionalitit von Person-Umwelt-Interaktionen im hoheren Lebensalter ein bedeut-
sames Modell innerhalb der Sozialgeographie (Kap. 2.2.3) und vor allem durch seinen Fokus auf dltere
Menschen fiir die Arbeit von Interesse. Ziel seines Ansatzes ist es, ein Verstdndnis tiber den Prozess der

UmwelterschlieBung im hoheren Lebensalter zu erlangen (Friedrich, 1995, 2021).

2.2.1 Ansatz der Zeitgeographie

In der Zeitgeographie, einem Teilgebiet der Humangeographie, wird der zeitlichen Dimension des rdum-
lichen Handelns' (zeitraumliche Muster) im Alltag eine besondere Bedeutung zugeschrieben. Als Be-
griinder:innen der Zeitgeographie gelten Hagerstrand und seine Kolleg:innen der Universitdt Lund, die
mit ihren zwei Perspektivwechseln ,weg von Orten hin zu Menschen® und ,alle Tétigkeiten eines
Individuums sind zeit-rdumliche Muster in einem lebensweltlichen Kontext® wesentlich zu einer starker
handlungstheoretischen Orientierung der Humangeographie beitrugen (Kramer, 2020).

Im Rahmen Hégerstrands (1970) ,time-space-structured theory‘ bilden die Lage und die Erreichbarkeit
von Gelegenheiten in einem Raumgefiige, in dem Menschen sich bewegen, den Mittelpunkt. Die Inter-
aktion ist mit einer zeitlichen Dimension verkniipft und von soziookonomischen Rahmenbedingungen
eingegrenzt. So genannte constraints (Restriktionen und Zwéinge; weswegen die Theorie auch oft als
,constraints theory‘ bezeichnet wird) bestimmen die individuelle Lebenssituation, in der Rollen und

Aufgaben zu erfiillen sind, mit und dienen der Erkldrung des Mobilitdtsverhaltens. Constraints lassen

' Der Begriff ,Handeln® wird lediglich in den vorliegenden theoretischen Uberlegungen verwendet, um dem
Begriffsverstindnis der jeweiligen Autor.innen im Rahmen ihrer theoretischen Abhandlung (hier Hagerstands (1970)
,rdumliches Handeln® und Friedrichs (1995) ,aktionsrdumliches Handeln®) gerecht zu werden. Zur Begriffsdiskussion siche
u. a. Ahrend et al., 2013; Schwedes et al., 2018; Busch-Geertsema, 2018; Wilde, 2014).
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sich in drei Dimensionen beschreiben, die mobilititsausldsend, -steuernd und - begrenzend sein kénnen.
Wesentlich hierbei ist, dass capability constraints die eigenen Féhigkeiten und Mittel des Individuums
betreffen im Gegensatz zu den coupling und authority constraints, die aus den Handlungen anderer
Menschen resultieren (Scheiner, 2000).

Capability constraints umfassen die personenbezogenen Grenzen der Fortbewegung, die physischer
(u. a. physische Fahigkeiten, wie dass ein Korper nicht gleichzeitig an mehreren Orten sein kann;
Scheiner, 2009) aber auch materieller Natur (u. a. finanzielle Mittel, Verkehrsmittelverfiigbarkeit) sein
kénnen. So konnte eine Person einen Vorteil daraus ziehen, dass sie ein Auto zur Verfligung hat und
mit diesem eine bestimmte Strecke in kiirzerer Zeit zuriicklegen konnte als mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln oder mit dem Fahrrad (Mercado & Paez, 2009). Coupling constraints entstehen aus der Not-
wendigkeit heraus, sich mit anderen Personen zu koordinieren und koénnen sich bspw. in unter-
schiedlichen Zeitbudgets von Ménnern und Frauen aufgrund von Arbeitsteilung und Rollenmustern zei-
gen (Konrad, 2016) oder bspw. auch in der Erwerbstétigkeit, da diese durch das Einhalten von Zeit-
pldnen oder Schichtarbeit zeitlich einschrinkend wirken kann (Mercado & Paez, 2009). Authority
constraints umschreiben Restriktionen aufgrund externer nicht zu beeinflussender Regulierungen, wie
bspw. Offnungszeiten und Zugangsbestimmungen oder aber die Nutzung des OPNV mit seiner festge-
legten Taktung (Héagerstrand, 1970).

Einen Bezug zu élteren Menschen kann insbesondere hinsichtlich der capability constraints und
coupling constraints gesetzt werden. So konnen die vermehrt im Alter einsetzenden gesundheitlichen
Einschrankungen mobilitditshemmend wirken (capability constraints) ebenso wie bspw. eine ge-
schlechtsspezifische Abhéngigkeit dlterer Frauen von ihren Ménnern als Pkw-Fahrer. Aber auch die von
Konrad (2016) identifizierte ungleiche Einkommenssituation und die damit verbundene geschlechts-
spezifische Erwerbstitigkeit ist insbesondere in dlteren Kohorten dominant (coupling constraints). Ein
interessantes Anwendungsbeispiel des theoriebasierten Constraints-Ansatzes auf die Mobilitétsver-
haltensforschung liefern Mercado und Paez (2009), die Determinanten von Wegedistanzen mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln mit dem Fokus auf édltere Menschen untersuchen.

Scheiner (2000) fasst zusammen, dass Hégerstrand (1989) seine 6kologische Perspektive dadurch be-
kréftigt, dass er individuelles Handeln stets in Verbindung mit der rdumlichen Umwelt sieht. Kritik an
solchen rollenspezifischen Ansétzen bezieht sich insbesondere darauf, dass diese den aktuellen sozialen
Wandel, Prozesse der Individualisierung sowie die damit verbundene individuelle Handlungsfreiheit
nicht ausreichend beriicksichtigen (Kesselring, 2001). Augenscheinlich ist zudem die negative Konno-
tation des constraints-Ansatz mit seinem Fokus auf Restriktionen und Grenzen und bspw. nicht auf Res-

sourcen der Person und ihrer Umwelt.
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2.2.2 Psychologie der Verkehrsmittelnutzung

Sozialpsychologische Handlungstheorien dienen auf der Grundlage von Konstrukten zur Analyse der
Determinanten von Entscheidungsprozessen und somit auch des zielgerichteten Mobilitétsverhaltens
(Bamberg & Schmidt, 2003). Die in der Verkehrs- und Mobilitatsforschung bekanntesten Modelle sind
u. a. Ajzens (1991) Theorie des geplanten Verhaltens (,theory of planned behaviour, TPB*; vgl. Anhang
A1, Abb. A 1) sowie das Norm-Aktivations-Modell von Schwartz (1977) (,Norm Activation Model,
NAMS, vgl. Anhang A 1, Abb. A 2), die u. a. zur Erklérung der Verkehrsmittelwahl unterschiedlicher
Gruppen (Haustein, 2012; Heath & Gifford, 2002; Hunecke, 2018) und eines umweltbewussten
Verkehrsverhalten herangezogen werden (Blobaum, 2001; Hunecke, 2015). In der TPB wird zugrunde
gelegt, dass die Verhaltensintention (intention) das realisierte Verhalten (behavior) determiniert. Die
Verhaltensabsicht wiederum wird durch drei unabhingige Konstrukte beeinflusst: die Einstellung ge-
geniiber dem Verhalten (attitude towards the behavior), die subjektive Norm (subjective norm) und die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived behavioral control). Einstellungen stellen stets die po-
sitiven und negativen Bewertungen gegeniiber einer Verhaltensweise dar, wohingegen die subjektive
Norm die Erwartung abbildet, wie die vom Individuum als relevant eingestufte soziale Umwelt sein
Verhalten bewertet, also dieses beflirwortet oder ablehnt. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle hin-
gegen wird als subjektive Einschitzung verstanden, ob eine Handlung, die dann in einem Verhalten
resultiert, mit den eigenen Fahig- und Fertigkeiten durchgefiihrt werden kann (Ajzen, 1991). In der
NAM werden normative Erwartungen in den Mittelpunkt menschlichen Verhaltens gestellt und oftmals
fiir die Operationalisierung von umweltbewusstem Verhalten angewendet wird. Die (6kologische) per-
sonale Norm basiert auf einer persénlichen moralischen Uberzeugung (Schwartz, 1977). Dass
okologische, personale Normen einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben, wurde bereits vielfach
nachgewiesen (Becker & Kals, 1997; Blobaum, 2001; Hunecke, 2000; Hunecke et al., 2001; Kiihnel &
Bamberg, 1998).

In Bezug auf die Erklarung der Verkehrsmittelwahl lassen sich die beiden theoretische Modelle, bzw.
ihre zugrundeliegenden psychologischen Konstrukte, zu einer erweiterten Theorie des geplanten Ver-
haltens kombinieren (u. a. Bamberg et al., 2007; Heath & Gifford, 2002). Die Konstrukte Intention,
Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle der TPB werden insbesondere
durch die personale Norm der NAM erweitert (Hunecke et al., 2022). Im Fall der Verkehrsmittelwahl
haben insbesondere Einstellungen gegeniiber den Verkehrsmitteln emotionaler und symbolischer Art
(Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit) einen bedeutsamen FEinfluss (Hunecke et al., 2020;
Hunecke et al., 2007; Hunecke & Schweer, 2006). Empirische Arbeiten konnten die Theorie des ge-
planten Verhaltens vielfach bestitigen (siche dazu u.a. Uberblick bei Busch-Geertsema, 2018).
Scheiner (2006a) erginzt jedoch, dass eine Verallgemeinerung auf andere Mobilitdtsindikatoren wie
bspw. Distanzen nicht moglich ist.

Vor dem Hintergrund der Diskussion um Handlungsroutinen in der Mobilitdtsforschung lieferten zudem
Bamberg und Kolleg:innen konzeptuelle und empirische Beitrdge zur Erweiterung der Theorie des ge-
planten Verhaltens um ein so genanntes Habit-Konstrukt (Bamberg, 1996). Sie wurden so der Annahme
gerecht, dass die alltdgliche Mobilitét oftmals von Routinen geprégt ist, vor allem dann, wenn Zielorte

wiederholt aufgesucht und die Routen und Verkehrsmittel beibehalten werden.
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Vor dem Hintergrund, dass in der vorliegenden Arbeit nicht die Anwendung und Uberpriifung einer
sozialpsychologischen Theorie in ihrer Génze im Fokus steht, sind aktuelle Arbeiten von Hunecke et al.
(2022) von besonderer Relevanz. Aufbauend auf den dargestellten Ausfithrungen zur TPB und NAM
sowie ihrer integrierten Betrachtung und insbesondere zur empirischen Anwendung in der Verkehrs-
und Mobilitdtsforschung schlagen Hunecke et al. (2022) einen Fragebogen zu psychologischen Ein-
flussfaktoren der Nutzung von Pkw, OPNV und Fahrrad (PsyVKN) vor. Das reliable und valide Mess-
instrument aus 8 Konstrukten? mit 21 Items kann in Verkehrserhebungen zur Erfassung der interin-

dividuellen Variabilitét bei der Verkehrsmittelnutzung genutzt werden.

2.2.3 Sozialgeographisches Modell der Person-Umwelt-Interaktion

Friedrich (2021) betrachtet die Beziige zwischen Mensch und Raum speziell im hoheren Lebensalter
und versucht — dem Erkenntnisinteresse der Sozialgeographie folgend — die enge Wechselbeziehung
zwischen rdumlicher Struktur, ihrer Wahrnehmung und Interpretation sowie dem intentional geprigten
Alltagshandeln dlterer Menschen darzustellen. Sein sozialgeographischer Ansatz (Friedrich, 1994, 1995,
2021) weist starke Beziige zu 6kogerontologischen Alternstheorien auf, die in den Kap. 2.3ff. aufgefiihrt
werden und als theoretische Grundlage fiir die vorliegende Arbeit dienen.
Das sozialgeographische Modell der Voraussetzungen und Intentionalitdt von Person-Umwelt-Interak-
tionen entwickelte Friedrich in den frithen 1990er Jahren (Friedrich, 1995). Neben der Mobilitét dlterer
Menschen (aktionsrdumliches Handeln) wird in seinen Arbeiten auch Befindlichkeiten, Wohn-
biographien sowie der interpretative Raumbezug untersucht. Sein Modell basiert auf theoretischen Kon-
zepten der Sozialgeographie sowie empirischen Befunden einer interkulturellen Vergleichsstudie.
Friedrich verkniipft diese u. a. mit Theorien der 6kologischen Gerontologie (vgl. Kap. 2.3). Im Mittel-
punkt seines Erkenntnisinteresses stehen zwei Aspekte:

1. Ein Versténdnis iiber die Verbundenheit dlterer Menschen mit ihrem Wohnort zu erlangen und

2. zu erOrtern, warum &ltere Menschen trotz deutlicher Hinder- und Hemmnisse in der Durch-

filhrung versuchen, ihre alltiglichen Person-Umwelt-Interaktionen aufrechtzuerhalten.

Die Modelldarstellung Friedrichs (2021, S. 43) weist vier Komponenten auf, die fiir das Verstindnis des
Prozesses der UmwelterschlieBung (Person-Umwelt-Interaktion) im Alter von besonderer Bedeutung
sind (vgl. Anhang A 1, Abb. A 3). Rahmengebend ist in diesem Zusammenhang, ob dltere Menschen
rdumlich und zeitlich in einem soziokulturell/regionalen Entwicklungsstadium eher traditionell oder
eher modern verortet sind:
I. die kontextuelle Ebene: Ausgangspunkt fiir menschliches Handeln ist die Lebenswelt, die durch die
Einbindung in rdumliche und gesellschaftliche Bedingungen geprégt ist. Je nach Zugehorigkeit zu einem
eher traditionellen oder modernen Kontext erfahren éltere Menschen den Wandel, der sie umgegebenen
Gesellschaft und ihrer Umwelten, als Mdglichkeiten oder Barrieren in ihren Alltagsaktivititen.

2 Personale Norm, Soziale Norm, Wahrgenommene Verhaltqpskontrolle, Wahrgenommene Mobilitdtszwinge, Rad-
Wetterresistenz, Radorientierung, Pkw-Orientierung, Privatheit Offentlicher Nahverkehr
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II. das Kompensationspotenzial: Altere Menschen verfiigen iiber unterschiedliche Ressourcen z. B.
hinsichtlich ihrer gesundheitlichen, personlichen und 6konomischen Ausstattung sowie ihres sozialen
Netzwerks. Dieses Potenzial bendtigen sie vor allem auch zur Kompensation von Umweltbarrieren.
III: die interaktive Teilhabe: Eine kontinuierliche UmwelterschlieBung ermdglicht dlteren Menschen
Integration ins Alltagsgeschehen, Sicherung von Mobilitdt oder aber auch den Erhalt von Identitdt. Ste-
tig wird gepriift, ob das AusmaB ihrer aktiven Teilhabe bediirfnisgerecht ist (Vergewisserung) und ggf.
erfolgt eine Adaptation.

IV. die Handlungsintentionalitiit: Sie beschreibt die Ausrichtung der Handlungslogiken élterer
Menschen auf ein angestrebtes Ziel, welches in einer selbstbestimmten Lebensfiihrung gesehen wird.
Der Verlust der Handlungsintentionalitét gilt als ,,... Antriebskraft fiir die Realisierung ihrer Raumbe-
ziige. Als handlungsleitendes Paradigma bestimmt es die Gestalt des Alltags, die Festlegung der Hand-
lungsorte sowie die Auswahl der Interaktionspartner” (Friedrich, 1995, S. 44).

Das Modell zeigt zudem Fallbeispiele auf, in denen das Ziel der Autonomie/selbstbestimmten Lebens-
fiihrung trotz unterschiedlicher Kontextbedingungen erreicht bzw. nicht erreicht wird und in einem
Riickzug von der Zielvorstellung (selbstbestimmte Lebensfithrung) resultiert. Friedrich (2021) fasst zu-
sammen, dass in seiner Modellvorstellung die UmwelterschlieBung als Komponente der Lebenszu-
friedenheit wesentlich vom positiven AusmaB rdumlicher Teilhabe bestimmt ist.

2.3 Theoretische Ansitze zur Person-Umwelt-Relation in der o6kologischen
Alternswissenschaft

Die 6kologische Alternsforschung ist, wie Friedrich (1994) konstatiert, als eine Konsequenz aus dem
Zusammentreffen von ,Alternsvergessenheit® der Raumwissenschaften (im speziellen der Geographie)
und der ,Umweltvergessenheit* der Gerontologie erwachsen und stiitzte sich vor allem in den fritheren
1980er und 1990er Jahren auf Beitrdge der amerikanischen Alternsforschung (Golant, 1984; Warnes,
1990). In dieser Disziplin existiert eine Reihe an Theorien und Modellen, die den Alterungsprozess
behandeln und auch eine Relevanz fiir die Mobilitdt im héheren Lebensalter aufweisen bzw. diese kon-
kret adressieren. Eine gute Grundlage liefert hierzu die Zusammenfiihrung gerontologischer Theorien
und Erklarungsansétze und ihr Bezug zur Mobilitét in Hefter & Gotz, 2013 (u. a. Disengagementtheorie
von Cumming & Henry, 1961°). Als klassische Modellansitze, die in der raumbezogenen Alterns-
forschung aufgrund ihrer Reichweite als zentrale Theorien anerkannt sind, konnen neben Lawtons 6ko-
logischem Modell des Alterns, das spiter noch ausgefiihrt wird, auch Carp und Carps Komple-
mentaritits-Ahnlichkeits-Modell (Carp & Carp, 1980)*, Rowles Modell von Identitit und

3 In der Disengagementtheorie wird davon ausgegangen, dass der (soziale) Riickzug im Alter ein natiirlicher und vom
Menschen freiwillig gewdhlter Prozess ist. So wiirden Menschen freiwillig weniger Wege zuriicklegen und nur noch
denjenigen Wegen Préferenz einrdumen, die zur Aufrechterhaltung der Lebensfithrung dienlich sind. Zeitgleich wiirde ein
starkerer Fokus auf die Wohnung und innerhéuslicher Aktivititen erfolgen. Die Theorie ist allerdings empirisch umstritten
(Engeln & Schlag, 2002; Hefter & Gotz, 2013; Hieber et al., 2006).

Carps Komplementaritits-Ahnlichkeits-Modell unterscheidet in Basis- und Wachstumsbediirfnisse, die erfiillt werden
miissen. Die individuellen Kompetenzen (vor allem der Gesundheitszustand) &lterer Menschen stehen bei der Erfiillung
dieser Bediirfnisse im Mittelpunkt. Merkmale der Umwelt werden als Ressource oder Barriere angesehen. Entscheidend fiir
das Erleben und Verhalten ist die Ahnlichkeit oder Passung zwischen den Merkmalen der Person und Umwelt (Carp &
Carp, 1980; Saup, 1993).

4
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Ortsverbundenheit (Rowles, 1978)° oder aber auch Kahanas (1982)° vorgeschlagenes Kongruenzmodell
der Person-Umwelt-Passung herangezogen werden. Sie alle gehen davon aus, dass das Verhalten des
Individuums umso eher durch Umweltfaktoren erklérbar wird, je geringer seine individuellen Kompe-
tenzen ausfallen. Entwicklungsprozesse im Alter sind von den Ressourcen und Begrenzungen der
jeweils gegebenen Umweltbedingungen abhingig bzw. werden von diesen angeregt oder unterdriickt.
Im Prozess des Alterns, in dem die Leistungs- und vor allem Adaptationsfahigkeit abnimmt, steigt die
Sensitivitédt der Person fiir Umweltbedingungen an (Friedrich, 2021; Wahl, 2002). Webber et al. (2010)
verstehen unter Mobilitdt mehr als nur Verhalten und beschreiben verschiedene Lebensraumebenen
sowie ihre jeweiligen Determinanten, die dann auf die Mobilitét dlterer Menschen wirken. Diese Kom-
plexitdt der Integration von Raum und Person bzw. das Zusammendenken findet sich in den
okogerontologischen Arbeiten wieder, auf die nachstehend Bezug genommen wird. Sie gehen auf die
wegweisenden Arbeiten des Gerontopsychologen M. Powell Lawton und sein 6kologisches Modell des
Alterns (ecological theory of aging) zuriick (Lawton, 1982; Lawton & Nahemow, 1973). Das Modell
bildet auch die Grundlage fiir ein von Wahl, Iwarsson und Oswald entwickeltes Rahmenmodell zum
Person-Umwelt-Austausch im hoheren Lebensalter, das im Kontext der vorliegenden Arbeit fiir den
konzeptuellen Rahmen (Kap. 4.1) die Grundlage liefert (Oswald & Wahl, 2016; Wahl et al., 2012).
Friedrich (2021) betont, dass insbesondere Oswald und Wahl mit ihren Arbeiten einen wesentlichen
Beitrag zur Herausbildung der Umweltgerontologie als einen eigenstandigen Wissenszweig der Alterns-
forschung geleistet haben und betont ihre ausgepriigte interdisziplinire Sichtweise. Lawtons Oko-
logisches Modell des Alterns wird in Kap. 2.3.1 als Grundlage eingefiihrt. Das Rahmenmodell zum
Person-Umwelt-Austausch wird als Weiterfiihrung dieses Modells in Kap. 2.3.2 beschrieben. Zudem
wird in dem Kapitel auf weitere Arbeiten verwiesen, die dem Rahmenmodell von Oswald und Wahl
weitere Impulse liefern, wie der integrative konzeptuelle Rahmen zum Person-Umwelt-Austausch-
prozess von Chaudhury und Oswald (2019), das Context Dynamics in Aging-(CODA)-Modell von Wahl
und Gerstorf (2018) sowie eine Weiterentwicklung mit soziologischem Ansatz und Fokus auf soziale
Ungleichheiten von Wanka (2017).

> Rowles (1978) stellt in seinem Modell von Identitit und Ortsverbundenheit die besondere Rolle von Orten fiir einen
gelingenden Alternsprozess in den Fokus. Mit der Verdnderung der Leistungsfihigkeit im Alter verdndern sich auch die
Raumbeziige hin auf das nahe Wohnumfeld. Abhédngigkeiten zwischen der personlichen Ortsidentifikation (Personal Place
Identification) und der Identitdt des Ortes (Identity of Place) zur Ortsverbundenheit (Place Attachment) und dem Gefiihl der
Dazugehorigkeit (Being in Place) tragen letztlich zum gelingenden Altern bei (Friedrich, 2021).

¢ Nach dem Kongruenzmodell von Kahana (1982) tritt optimales Wohlbefinden im Alter dann ein, wenn die Bediirfnisse der
Person im Einklang mit den Gegebenheiten der Umwelt stehen (kongruent sind). Person- und Umweltmerkmale fasst
Kahana in sieben Dimensionen zusammen (Umweltmerkmale: Segregate Dimension, Congregate Dimension, Institutional-
Control; Personencharakteristika: structure, stimulationen, engagement, affect, impulse control). Saup (1993) fasst
zusammen, dass die Erkenntnis der Kongruenz bedeutsam sein kann bei der Auswahl der Versorgungsform élterer
Menschen. So sollten Umweltmerkmale und Bewohner:innenpriferenzen kongruent zueinander sein.
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2.3.1 Grundlage: Okologisches Modell des Alterns

Aufbauend auf Lewins Feldtheorie, bei der ein Verhalten (V) aus dem Zusammenwirken von Person (P)
und Umwelt (U) resultiert (V = f (P,U)), liegt der Schwerpunkt in Lawtons Verstiandnis in einer von
Wechselbeziehungen beeinflussten (transaktionalen) Betrachtungsweise der Komponenten. Lawton
geht nicht nur davon aus, dass die Ursachenkomplexe P und U beriicksichtigt werden sollten, sondern
miteinander eng (inter- und transaktiv) verwoben sind (V =P, U, PxU) (Lawton, 1982, 1983).
Lawtons (1982) Okologisches Modell des Alterns (ecological theory of aging) bzw. Lawton und
Nahemow (1973) competence-press-model l4sst sich nach Saup (1993) in die so genannten Kompetenz-
modelle einordnen, in denen die individuellen Féhigkeiten und Fahigkeitseinbuflen als relevanteste
Adaptationswerkzeuge fiir herausfordernde Umweltbedingungen im Alter angesehen werden. Das Be-
sondere liegt nach Friedrich (1995) im situativen Ansatz des Modells, der nicht von einem statischen
Menschenbild im Alter ausgeht, sondern dltere Menschen in ihren jeweiligen konkreten Umweltbe-
dingungen mit ihren individuellen Ressourcen/Kompetenzen (u. a. motorische und kognitive Fahig-
keiten, korperliche Gesundheit) eingebunden sieht. Lawtons Verstdndnis der Umwelt umfasst neben
sozialen Merkmalen vor allem die raumlich-physische Umwelt (Abb. 5).

high
POSITIVE AFFECT &
ADAPTIVE BEHAVIOR
negative affect
& maladaptive
behavior
w
(s}
=
w
|—
w
=
o negative affect
© & maladaptive
behavior
low
weak ENVIRONMENTAL PRESS strong

Abb. 5: Press-competence model (Umweltanforderungs-Kompetenz-Modell)
Quelle: Lawton & Nahemow, 1973, S. 6617

7 Fiir eine deutsche Ubersetzung des Modells siehe Friedrich, 2021, S. 33.
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Das Umweltanforderungs-Kompetenzmodell (press-competence model) ist graphisch in Form eines
Koordinatensystems angeordnet, welches als x-Achse den Umweltdruck/die Umweltanforderungen
(environmental press) und als y-Achse den Kompetenzgrad der Person (competence) verortet. Je nach
Stiarke des Umweltdrucks (x) und Einsatz der individuellen Kompetenzen (y) kann ein Gleichgewicht
(positive affect & adaptive behavior; gerasterter Bereich) hergestellt werden.

Eine leichte Uberforderung kann das Leistungspotenzial der Person maximieren (zone of maximum
performance potential), wohingegen die Person sich bei leichter Unterforderung im Bereich des
maximalen Komforts befindet (zone of maximum comfort). Ein hoher Grad an Kompetenzen bei
schwachem Umweltdruck fiihrt ebenso zu Anpassungsproblemen wie ein hoher Umweltdruck bei
niedrigen Kompetenzen (nicht gerasterte Bereiche). Aus einer guten Passung zwischen Person und Um-
welt resultiert laut Modell adaptive behavior® sowie ,positive affect’. Bezieht man dieses Modell auf die
Mobilitét dlterer Menschen, so kann die Aufrechterhaltung der individuellen Mobilitit in diesem Be-
reich verortet werden. Es ist der Bereich des Gleichgewichts (gerasterter Bereich), der die Zielvor-
stellung fiir ein gelingendes, selbstandiges und selbstbestimmtes Altern darstellt. Im Kontext der Arbeit
kann das realisierte Mobilitdtsverhalten als ,adaptive behavior® angesehen werden, da es als Schliissel-
funktion fiir die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben und somit fiir ein gelingendes Altern gesehen
wird. Bei Anwendung des vorgestellten Modells auf die Mobilitét im héheren Lebensalter kann davon
ausgegangen werden, dass édltere Menschen auf die Anforderungen der Umwelt reagieren und Mobilitét
letztlich sogar erschwert oder gar behindert werden konnte, wenn gleichzeitig die funktionalen Kompe-
tenzen sinken bzw. niedrig ausfallen. So bedarf es eines Gleichgewichts (Person-Umwelt-Passung) zwi-
schen den Umweltanforderungen und den individuellen Kompetenzen, da ansonsten, wie die
environmental docility Hypothese besagt, die Umwelt dominiert und die Person unterdriickt wird
(Conrad et al., 2018). Passung (fit) kann vorhanden sein, wenn wie beschrieben ein Gleichgewicht
herrscht, oder aber auch wenn ein Gleichgewicht durch Anpassung (adaptation) auf Personen- und /
oder Umweltseite hergestellt werden kann. Beispielsweise kann sowohl die Wohnung als auch die ge-
baute Umwelt (des nahen Wohnumfelds) so angepasst werden (Barrierefreiheit), dass dltere Menschen
im Alltag problemlos mobil sein kdnnen (Iecovich, 2014; Wahl et al., 2009). Barrieren der Zugénglich-
keit (access) spielen in diesem Zusammenhang eine bedeutsame Rolle und kdnnten hier zu einer
fehlenden Person-Umwelt-Passung fithren (ClaBen et al., 2014).

Kritisch an Lawtons Modell wurde vor allem ein zu passives, defizitires Altersbild gesehen, welches
eine unabdingbare Abhdngigkeit von Umweltbedingungen postuliere und den dlteren Menschen ,,... als
Spielball von »Umweltdruck« betrachte, als ob die Wohnumwelt ausschlieflich aus mehr oder weniger
vielen Hindernissen besteht, die man iiberwinden muss“ (Claen et al., 2014, S. 33). Spitere An-
passungen Lawtons basieren auf seiner Proaktivitéits-Hypothese (Lawton, 1985), die betont, dass éltere
Menschen ihre Umwelt aktiv mitgestalten und entwickeln kdnnen und sich nicht nur den Anforderungen
anpassen (Clafen et al., 2014). So fiihrt Lawton den Begriff der Umweltreichhaltigkeit (environmental
richness) ein, um auszudriicken, dass mit steigendem Kompetenzgrad des Individuums mehr Umwelt-
ressourcen zu Verfiigung stehen und geméaB seinen Bediirfnissen und Wiinschen genutzt werden konnen.
Weitere Kritik besagt, dass Lawtons theoretisches Modell keine Strategie zur Messung des Wechsel-
spiels zwischen Person und Umwelt liefere (Iecovich, 2014). Basierend auf Lawtons Ansatz der Person-
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Umwelt-Passung stellten Iwarsson und Kolleg:innen fest, dass aus dem Zusammenwirken von in-
dividuellen Kompetenzen und dem Umweltdruck eine Umwelt-Zugénglichkeit (accessibility) hervor-
gehe, die sie mithilfe des entwickelten Housing Enabler Instruments quantifizieren (Iwarsson et al.,
2012; Iwarsson & Slaug, 2010; Iwarsson & Stahl, 2003).

Das Instrument umfasst personenbezogene Daten (u. a. funktionale Einschrankungen oder auch die
Nutzung von Mobilitétshilfen) sowie Umweltaspekte, die die dulere Wohnumgebung (u. a. Zustand,
Ausstattung und Beleuchtung der Gehwege, Eingénge (u. a. Tiiren, Eingangsbereiche, Stufen) sowie
innerhdusliche Wohnbedingungen (u. a. Treppen, Zustand und Ausstattung der Wohnbereiche) er-
fassen®. Es resultiert eine Bewertungsmatrix der Zugénglichkeit: je hoher die Punktzahl, desto groBere
Zuginglichkeitsprobleme liegen vor (Norin et al., 2019). In verschiedenen Analysen konnten Iwarsson
et al. (2016) den Zusammenhang zwischen individuellen Kompetenzen und Umweltdruck als mafige-
bend fiir Selbsténdigkeit und Wohlbefinden im Alter bestitigen.

2.3.2 Weiterfiithrung: Das Rahmenmodell zum Person-Umwelt-Austausch

Lawtons Ansatz hat eine ganze Reihe an Autor:innen zu theoretischen Ansitzen, Modellen und
Rahmenkonzepten motiviert. Wahl et al. (2012) entwickelten ein sozial-6kologisches Rahmenmodell
(Abb. 6) um einen Beitrag zum grundlegenden Verstindnis von Person-Umwelt-Austauschprozessen
und dessen Folgen im hoheren Lebensalter zu leisten (ClaBen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2016; Wahl
& Oswald, 2016).

Prozesse des Person-Umwelt Folgender
Austausches Entwicklung
— Erleben [ Belonging Identitat
Ressourcen seitens der :
Person und der Umwelt Wohlbefinden
— Verhalten -  Agency Autonomie
Lebenslauf
Geschichte

Abb. 6: Rahmenmodell zum Person-Umwelt-Austausch
Quelle: Original in Wahl et al., 2012, S. 308, deutschsprachige Fassung in Clafien et al., 2014, S. 22

8 Das Messinstrument ,Housing Enabler Screening Tool ist unter http://www.enabler.nu/Screeningtool.pdf [08.05.2023] frei
zugénglich.
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Unter personenbezogenen Ressourcen lassen sich u. a. Aspekte wie die Gesundheit oder auch den
Bildungsstand fassen. Umweltbezogene Ressourcen’ schlieBen alle raumlich-dinglichen, technischen,
sozialen und 6konomischen Umweltbedingungen ein. Die Autor:innen unterscheiden zudem zwischen
zwei Prozessklassen des Person-Umwelt-Austauschs: das Person-Umwelt-Erleben (belonging) und das
Person-Umwelt-Verhalten (agency). Unter dem Begriff ,belonging® werden Prozesse der Bewertung,
Bedeutungszuschreibung und Bindung zusammengefasst. Hierzu lassen ich auch Konzepte wie Um-
weltzufriedenheit, Umweltidentitdt, Umweltverbundenheit oder auch Umweltstress zuordnen (u. a.
Oswald, 2010; Oswald & Wahl, 2005). Hier werden hauptsichlich positive Verbindungen mit der
physisch-sozialen Umwelt gezogen (Wahl & Oswald, 2016). Beispielhaft zeigt sich dies in einer starken
Ortsbindung élterer Menschen an ihr angestammtes Wohnumfeld und dem Wunsch des ,Aging in
Place‘, also im Alter zuhause wohnen bleiben zu wollen (Heinze et al., 1997; Oswald, 1994; Schneider-
Sliwa, 2004).

,Agency‘ hingegen bezieht sich auf handlungsbezogene Prozesse der Aneignung, Auseinandersetzung,
Nutzung und Veridnderung von Umweltbedingungen sowie handlungssteuernde Einstellungen, die stets
ein Ziel verfolgen. Mobilitdtsbezogene Beispiele fiir ,agency* konnen die Aneignung von Kompetenzen
zur Nutzung des OPNV (z. B. nach Abgabe des Fiihrescheins) sein ebenso wie bspw. die Anderung
routinisierter Wege aufgrund von Wegfall eines Aktivititsortes oder Nutzung besonders sicherer und
beleuchteter Wege. Auf Modellebene wird ebenso davon ausgegangen, dass beide Prozessebenen zu
bestimmten Folgen der Entwicklung im Verlauf des Alterns fithren. So tragen Prozesse des belongings
primér zur Aufrechterhaltung der Identitit im Alter bei, wihrend agency-Prozesse eher zur Aufrechter-
haltung der Autonomie dienlich sind. Gemeinsam leisten sie einen Beitrag zum subjektiven Wohlbe-
finden im Alter und letztlich zum guten Altern. Als zeitlich rahmengebend beriicksichtigt das Modell
den biographisch und historisch-gesellschaftlichen Kontext, in den die Person-Umwelt-
Austauschprozesse eingebettet sind.

Dem Zusammenhang zwischen agency und belonging-Prozessen und vor allem der Rolle der zeitlichen
Dimension wurde in Weiterfilhrungen des Modells besonderer Stellenwert zugeschrieben (Chaudhury
& Oswald, 2019; Wahl & Gerstorf, 2018).

In Oswald & Wahls-Rahmenmodell wird auf Mobilitét nicht direkt eingegangen, aber im Kontext der
Arbeit wird das Mobilitdtsverhalten einer Person als Resultat einer gelungenen Person-Umwelt-Aus-
tausch verstanden. Person-Umwelt-Austauschprozesse umfassen, wie dargestellt, ,agency® (A) und
,belonging* (B), wobei A bspw. Aneignung von Kompetenzen, die zur OPNV-Nutzung dienlich sein
konnen, wihrend B bspw. Ortsverbundenheit mit dem Quartier adressieren kann. Diese Prozesse fithren
als Resultat zu einem Mobilitdtsverhalten (priméres Outcome), in dem ein Individuum bspw. das

Verkehrsmittel nutzt und eine bestimmte Route nimmt, um an ihr Ziel zu gelangen.

° Chaudhury und Oswald (2019) sehen in dem Begriff der Umweltressourcen ein wesentliches Defizit des Rahmenmodells,
da der Begriff keinen Raum gibt, die physisch rdumliche Umwelt und die soziale Umwelt eindeutig voneinander
abzugrenzen. Sie begegnen dieser Kritik in ihrer Modellerweiterung.
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Chaudhury und Oswald (2019) verfolgen das Ziel, ein komplexeres, umfassenderes und integrativeres
Versténdnis von Person-Umwelt-Austauschprozessen im hoheren Lebensalter zu erlangen. Nach ihrer
Meinung bedarf es der Integration und des Verstiandnisses der physischen Umwelt als einen kohérenten
und integrativen Ort (z. B. Wohnen, Gesundheitsversorgung, Arbeit, Nachbarschaft) mit spezifischen
physischen Umweltmerkmalen, wie u. a. Stadtform, Flachennutzung, StraBenbild (Scharlach & Diaz-
Moore, 2016). Zudem bedarf es ihrer Ansicht nach der expliziten Einbeziehung der kognitiv-affektiven
und verhaltensbezogenen Dimension, die den zugrundeliegenden Zweck jeder Verdnderung charak-
terisiere (z. B. soziale Interaktion, Mobilitit). Sie versuchen mit ihrem Ansatz, die abstrakten Konzep-

tualisierungen des Person-Umwelt-Austauschs in die Aktivitdten des alltidglichen Lebens einzubetten.

Components of Person-Environment Environment-related
Person-Environment Interaction Processes Outcomes

Individual Characteristics
e.g., physical health,
cognitive status, functioning

4

Social Factors
e.g., social support, living
arrangement, informal caregiver

. ﬂ Identity ‘
]
I i
\  [e.g., independent functioning, social !
1
1

Physical/Built Environment : interaction, mobility, continuity of self] | 5
e.g.,home environment,
Belonging

neighbourhood, care facility

A 4

Technological Systems
e.g.,ambient/wearable sensors, | P-E exchange over time
handheld devices, GPS

Conceptual Lenses to explain P-E-exchange over time
* Individual Life Course
= Narrative Perspective
= Socio-Cultural Changes

Abb. 7: Integrativer konzeptueller Rahmen zum Person-Umwelt-Austauschprozess
Quelle: Chaudhury & Oswald, 2019, S. 3

Die Komponenten in Abb. 7 (linker Bereich) werden im Gegensatz zum Rahmenmodell (Wahl et al.,
2012) deutlicher ausdifferenziert und vor allem die physische und soziale Umwelt voneinander abge-
grenzt und definiert. Dabei wird die physische Umwelt (z. B. hdusliche Umgebung, Nachbarschaften
Parks, Senior:innenwohnungen, Pflegeeinrichtungen) bspw. durch ihren Mafstab (d. h. Nahe, Raum,
Wohnung, Nachbarschaft, Landschaft), durch den jeweiligen Umweltaspekt (d. h. Architektur oder
physische Struktur, rdumliche Merkmale, Ausstattungsmerkmale) oder auch durch die Stabilitét (d. h.
feste, halbfeste oder nicht feste Merkmale) definiert. Aber auch eine technische Komponente wird be-
trachtet, um der aktuellen Rolle der Technologie Aufmerksamkeit zu verleihen. Die Kombination dieser

Komponenten stellt einen komplexen, multifaktoriellen und dynamischen Interaktionsprozess dar, der
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zum Verhalten (agency) und zum Erleben (belonging) beitrdgt (Chaudhury & Oswald, 2019; mittlerer
Bereich). Zudem ist sowohl die objektive als auch die subjektive Dimension der Person-Umwelt-
Interaktion zu beriicksichtigen (Oswald et al., 2007; Wahl & Oswald, 2010, 2016). ,Agency‘ und
,belonging‘ wird durch alle Komponenten (individuelle, soziale Umwelt, physische Umgebung und
Technologie) geformt und sind im Alltag eng miteinander verwoben. Sie driicken sich in Dimensionen
des Umweltaustauschs aus, unter denen in der Umweltgerontologie die Interaktion/Bindung,
Privatsphire, Mobilitdt, Sicherheit und Geborgenheit, Kontinuitit des Selbst und Stimulation gefasst
werden. Als Outcomes definieren die Autor:innen Identitit und Autonomie, die als Entwicklungsziele
fiir das spétere Leben anerkannt sind. Autonomie kann sich in unterschiedlichsten Dimensionen wie die
Aufrechterhaltung der personlichen Unabhingigkeit und der Mobilitdt, das soziale Engagement oder
aber auch in der Teilnahme an der Gemeinschaft dullern und steht in einem engen Zusammenhang mit
dem Bediirfnis nach Sicherheit. Identitdt als Verbindung zwischen sozialen Strukturen, individuellen
Einstellungen und Verhaltensweisen ist eine grundlegende Entwicklungskomponente, die zum personli-
chen Wohlbefinden beitrdgt (Chaudhury & Oswald, 2019).
Die Rolle der Zeit wird in Wahl et al. (2012) durch die Beriicksichtigung des individuellen Lebenslaufs
und der Betrachtung der historisch-gesellschaftlichen Entwicklungen in das Modell einbezogen. In der
Weiterentwicklung nach Chaudhury und Oswald wird der Fokus zum einen auf die alltdglichen Lebens-
situationen, die sich im Laufe des Lebens verdndern, aber vor allem auf Alltagssituationen im spéteren
Leben im Hinblick auf eine sich verdndernde Dynamik der agency- und belonging-Prozesse gelegt
(Chaudhury & Oswald, 2019).
Der konzeptuelle integrative Rahmen von Chaudhury und Oswald (2019) ist eine Weiterentwicklung
der Arbeiten zu Person-Umwelt-Austauschprozessen, insbesondere des Rahmenmodells von Wahl et al.
(2012) daer

a) die primdren Komponenten, das heiflt, individuelle, soziale, bauliche und technologische

Faktoren, darstellt,
b) die Konstrukte der Handlungsfahigkeit und Zugehorigkeit als Vertreterinnen der Person-
Umwelt-Interaktionsprozesse beriicksichtigt und

c) Identitdt und Autonomie als Zielvariablen integriert.
In zukiinftigen Arbeiten bedarf es der weiteren Operationalisierung der Konstrukte (Handlungsfahigkeit,
Zugehorigkeit, Identitit, Autonomie) ebenso wie qualitativer Arbeiten, die die Komplexitit und
nuancierten Beziehungen zwischen den Konstrukten erforschen. Die Autor:innen sprechen sich hin-
sichtlich des zeitlichen Aspektes des Person-Umwelt-Austauschs zudem ebenfalls wie schon Vor-
gingerarbeiten fiir die Durchfiihrung von Langsschnittstudien aus.
Im Chaudhury und Oswalds-Modell wird die Mobilitdt in den Person-Umwelt-Austauschprozessen
direkt verortet. Vor dem Hintergrund des Verstdndnisses der Arbeit sind hier unter ,mobility‘ individu-
elle Mobilitdtsoptionen und nicht das realisierte Mobilitdtsverhalten zu verstehen. Mobilitdtsverhalten
wird daher in der vorliegenden Arbeit als ein primdres Outcome verstanden und positioniert sich in
diesem Modell zwischen ,person-environment-processes und ,environmental-related outcomes‘.
Insbesondere die Komplexitit der Komponenten steht im CODA- Modell (COntext Dynamics in Aging,
vgl. Anhang A 1, Abb. A 4) im Mittelpunkt, in dem diese als Kontextfaktoren bezeichnet werden (Wahl
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& Gerstorf, 2018). Die Autor:innen bedienen sich ebenfalls klassischer Konzepte wie der Umwelt-
freundlichkeitshypothese (Lawton & Simon, 1968) und dem Lebensraumkonzept (Cantor, 1975). Vor
dem Hintergrund der vorgestellten Modelle zeichnet sich das CODA-Modell insbesondere dadurch aus,
dass es ebenso eine integrierte Perspektive auf die Kontextfaktoren abbildet und eine zeitliche Dimen-
sion, die Betrachtung der Kontextfaktoren vor dem Hintergrund der verschiedenen Phasen des Alters,
beriicksichtigt. Zudem integrieren die Autor:innen eine ,rdumliche Dimension‘, indem sie zwischen
proximalen und distalen Kontexten fiir die Entwicklung in zentralen Lebensbereichen (soziodkono-
misch, sozial, physisch, Pflege/Dienstleistungen, Technologie) differenzieren und eine integrative Sicht
auf die Prozesse, die zwischen den Kontexten und Personen ablaufen (agency, belonging, stress) legen
(Wahl & Gerstorf, 2018, 2020). Als Outcomes sehen sie Gesundheit (health) und Wohlbefinden (well-
being) aber auch weitere Kriterien, zu denen auch das realisierte Mobilititsverhalten zihlen kann, als
zentrale Ergebnisse kontextueller Alternsforschung. Interessant im Fokus der vorliegenden Arbeit sind
vor allem die physisch-distalen Kontextfaktoren, da hier die raumlichen Bedingungen des auf3erhéusli-
chen Wohnumfelds verortet sind (Zugang zu / Erreichbarkeit von Dienstleistungen, OPNV etc.).

Wanka (2017) entwickelte mit dem Fokus auf soziale Ungleichheiten ein person-environment-
engagement-model (PEEM, vgl. Anhang A 1, Abb. A 5) als Weiterentwicklung der Konzepte zur
Person-Umwelt-Passung (Wahl & Oswald, 2010). Basierend auf der Annahme bestehender Modelle,
dass eine Wechselbeziehung zwischen ,agency‘ und ,belonging* vorherrscht und diese Wechselbezie-
hung kausale Auswirkungen auf Identitit, Autonomie und Wohlbefinden &lterer Menschen habe stand
hier im Fokus, wie diese Dimensionen tatséchlich miteinander in Beziehung stehen. Sie empfiehlt die
Konzepte, die bei der Person-Umwelt-Passung angewendet werden, in zwei miteinander verbundene
Faktoren zu unterteilen: beobachtbare (Umweltkontext, Umweltengagement, Autonomie) und subjek-
tive (Zugehorigkeit, wahrgenommene Handlungsfahigkeit, Identitit, Wohlbefinden). Durch die
Hinzunahme von Umweltbedingungen, die neben (infra-) strukturellen Voraussetzungen auch die sym-
bolische Etikettierung eines Wohnumfelds (negativ: Stigmatisierung) und die beobachtbare Auseinan-
dersetzung mit diesem umfassen, kann ein Modell zur Person-Umwelt-Passung soziale Ungleichheiten
umfassender beriicksichtigen (Wanka, 2017). Das Modell fundiert zudem das Verstdndnis, dass Rdume
keine duBeren Kontextbedingungen des Alterns sind, sondern durch das Alter hervorgebracht werden
und das Alter(n) wiederum inhdrent raumlich ist (Wanka, 2017; Wanka & Oswald, 2020). ,,Alter(n) und
Réume sind immer in Verwicklung begriffen und kokonstitutiv (Wanka & Oswald, 2020, S. 379).

In Wankas person-environment-engagement-modell (PEEM)-Modell (Wanka, 2017) kann das reali-
sierte Mobilititsverhalten als ein ,observable behavior’ angesehen werden. Die Mobilitdt alterer
Menschen wird hier im Sinne eines ,environment engagement® verstanden und befindet sich zwischen
Person-Umwelt-Austauschprozessen und den weiteren Zielvariablen Identitit, Wohlbefinden und
Autonomie. Auch wenn im Rahmen des Modells eine soziologische Anndherung durch die
Untersuchung von ,appropriation‘ (Aneignung) erfolgen wiirde, ist es im Kontext der vorliegenden
Arbeit zwar ein beobachtbares Verhalten im Sinne eines primiren Outcomes, jedoch ohne Untersuchung

von Aneignungsprozessen.
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2.4 Mobilitat dlterer Menschen im Kontext der theoretischen Anséitze

Basierend auf dem interdisziplindren Fokus der Arbeit und der im Forschungsverbund autonomMOBIL
(Kap. 1.2) festgelegten theoretischen Fundierung lehnt sich das Vorhaben dem Verstdndnis aus der 6ko-
logischen Gerontologie an, dass Mobilitit dlterer Menschen als ein komplexes System zu begreifen ist
sowie Raum bzw. Umwelt und Individuum stets zusammengedacht werden sollten. Das Altern ist in
eine Fiille an Kontexten eingebettet, die ein vielfiltiges Spektrum an Phdnomenen, Ereignissen und
Kriften auBlerhalb des Individuums umfassen und ihre Funktionsweise und Entwicklung pragen (Wahl
& Gerstorf, 2018, 2020). Dieser dkologische Ansatz ist allen vorgestellten theoretischen Ansétzen ge-
mein und sie dhneln sich in der Vorstellung, dass Kontextbedingungen, die mal eher der Person und mal
eher der Umwelt zuzuordnen sind (auBer den sozialpsychologischen Theorien (u. a. TPB und NAM) wo
es keinen Unterschied zwischen Person und Umwelt gibt), immer einen Einfluss auf eine Zielvariable
wie realisierte Mobilitdt, Gesundheit oder gelingendes Altern haben. Insbesondere die dargestellten Per-
son-Umwelt-Austausch-Modelle umfassen stets Ressourcen und Kontexte (P- und U-Variablen) und
eine Interaktion dieser, die in ,agency‘(Verhalten)- und ,belonging‘-(Erleben)-Prozesse unterschieden
werden konnen sowie Outcomes des gelingenden Alterns. Wéhrend die PxU-Interaktion bei Friedrich
(1995, 2021) die ,interaktive Teilhabe“ ist, fassen Lawton und Nahemow (1973) diese als Adaptations-
level auf, wiahrend Wabhl et al. (2012) sie als Agency- und belonging-Prozesse verstehen.

Aspekte, wie bspw. die Auseinandersetzung mit dem Verkehrssystem, die Zufriedenheit mit der Er-
reichbarkeit und Ausstattung im Quartier, sind im Rahmen der vorliegenden Arbeit als Person-Umwelt-
Austauschprozesse zu verstehen. Mobilitdt genauer gesagt realisiertes Mobilitdtsverhalten wird immer
als Ergebnis (priméres Outcome) einer gelungenen Person-Umwelt-Interaktion verstanden. Ihr AusmaB,
vermittelt durch die Teilnahme an auB3erhduslichen Aktivitéten, ist von Person zu Person unterschiedlich
und von den Priferenzen und dem Zusammenspiel individueller Fihigkeiten, Ressourcen und den
Kontextbedingungen abhéngig (Nordbakke, 2019).

Die in diesem zweiten Kapitel erarbeiteten theoretischen Grundlagen dienen vor allem der Entwicklung

des konzeptionellen Rahmens der Arbeit, der in Kap. 4.1 vorgestellt wird.
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3 AKTUELLE ERKENNTNISSE UND STAND DER FORSCHUNG ZUR
ALLTAGSMOBILITAT ALTERER MENSCHEN

Die Mobilitit dlterer Menschen steht schon seit vielen Jahren im wissenschaftlichen Erkenntnis-
interesse. Ziel des vorliegenden Kapitels ist eine Aufarbeitung des nationalen und internationalen
Forschungsstands sowie die Aufarbeitung aktueller Erkenntnisse zur realisierten Mobilitit vor dem Hin-
tergrund der inhaltlichen Schwerpunkte der Arbeit. Dabei kdnnen nicht alle Arbeiten aufgezeigt werden,
die bis dato geleistet wurden. Themen, wie bspw. die Verkehrssicherheit dlterer Menschen (u. a. Horn,
2021 zur Fahrkompetenz im Alter), werden vor allem aufgrund ihres Schwerpunktes auf der Auto-
mobilitdt ausgeklammert. Wie Wilde (2014) konstatiert, beschiftigen sich Forschungen zur Mobilitit
alterer Menschen aus einer planungspraktischen Perspektive heraus vor allem mit dem Mobilitéts-
verhalten, der Aufrechterhaltung der Mobilitdt sowie der Sicherheit im Verkehr. Daher werden die bei-
den erstgenannten Aspekte in der vorliegenden Arbeit im Fokus stehen.

Mit den 2000er Jahren stand in Deutschland die Mobilitdt dlterer Menschen wieder stirker im For-
schungsinteresse, vor allem durch die stirkere Problematisierung der Alterungsprozesse im Rahmen des
demographischen Wandels. Aufbauend auf der Kritik, dass vormals die deutschsprachige Mobilitéts-
forschung lediglich das tatséchliche Verkehrsverhalten betrachtet habe (Mollenkopf & Flaschentriger,
2001), beziehen sich Verdffentlichungen aus der Schriftenreihe des Bundesministeriums fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend (Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Schlag & Megel, 2002) auf den
Erhalt der Mobilitit und die gesellschaftliche Partizipation im Alter. Flade et al. (2001) nehmen die
Mobilititsbediirfnisse und Wiinsche Alterer mit Schwerpunkt auf ihre Nahmobilitit und die OPNV-
Nutzung in den Fokus. Die zeitlich sich anschlieBende Schriftenreihe der Eugen-Butz-Stiftung zur Mo-
bilitdt im Alter bildet mit ihren sechs Bénden eine umfassende Dokumentation zu Themen der Mobilitét
und Verkehrssicherheit dlterer Menschen (Echterhoff, 2005; Hagemeister & Tegen-Klebingat, 2011;
Hieber et al., 2006; Limbourg & Matern, 2009; Poschadel et al., 2012; Schlag & Beckmann, 2013).
Daraus hervorgegangen sind zudem u. a. planungspraktische Gestaltungsempfehlungen der Forschungs-
gesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) zur Mobilitdtssicherung élterer Menschen im
StraBBenraum (Boenke & Aslaksen, 2010).

Das 3. Kapitel der vorliegenden Arbeit wird mit aktuellen Kennwerten und Trends zum realisierten
Mobilitdtsverhalten dlterer Menschen in Deutschland (Kap. 3.1) eingeleitet. Der Stand der Forschung
(Kap. 3.2) zieht nationale und internationale Publikationen heran, die die Determinanten der Mobilitit
dlterer Menschen adressieren. Dabei stehen vor allem diejenigen Studien im Fokus, die Wechsel-
wirkungen der Mobilitdt dlterer Menschen mit rdumlichen Umweltbedingungen, wie etwa Erreichbar-
keit und klimatische Aspekte, fokussieren. Kap. 3.3 fasst die Erkenntnisse kurz zusammen und leitet in
die Fragestellungen der Arbeit iiber.
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3.1 Mobilitiatsressourcen und Mobilititsverhalten alterer Menschen in
Deutschland

Vor dem Hintergrund der dargestellten bereits eingetretenen und zukiinftigen Verdnderungen der
(Stadt- )Gesellschaft kommt der Frage nach der zukiinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage eine be-
sondere Bedeutung zu. Jiingere und &ltere Kohorten'® weisen in reprisentativen Mobilititserhebungen
bedeutsame Unterschiede in ihrem Mobilitdtsverhalten auf (u. a. Ecke et al., 2020; Kuhnimhof et al.,
2019). Als Erklirungsansitze werden dafiir vorrangig Uberginge im Lebenslauf, wie die Familiengriin-
dungsphase oder der Eintritt ins Rentenalter, herangezogen (Kirsch, 2015; Weil} et al., 2016). Letzteres
wird zudem meist im Zusammenhang mit zunehmenden korperlichen Einschrankungen, die einen rele-
vanten Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten haben, betrachtet (Nobis & Kuhnimhof, 2018).
Reprisentative Mobilitdtserhebungen wie das ,Deutsche Mobilitdtspanel (MOP)* und die ,Mobilitét in
Deutschland (MiD)* liefern umfassende Informationen iiber das Mobilititsverhalten der deutschen Be-
volkerung. Die Lingsschnitt- und Querschnittstudien werden im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) durchgefiihrt und ausgewertet, um Losungsansétze fiir verkehrs-
politische Fragestellungen und finanzielle Investitionen zu entwickeln. Die zentralen Fragen lauten:
»Wann will jemand wohin, mit welchem Verkehrsmittel und zu welchem Zweck* (Bundesministerium
fiir Digitales und Verkehr, 2023)? Die Mobilitét dlterer Menschen wird dabei mittels Altersangabe und
teilweise kombiniert mit dem beruflichen Status (,Eintritt ins Rentenalter) abgegrenzt, auch wenn das
Ausscheiden aus dem Erwerbsleben heutzutage aufgrund der Erhdhung der Regelaltersgrenze sowie
Bedingungen wie Altersarbeitslosigkeit, Frithverrentung, Ubergangsregelungen nicht mehr eindeutig an
Altersgrenzen festgemacht werden kann (Nobis & Giesel, 2020).

Das MOP wird seit 1994 jahrlich durchgefiihrt und liefert durch ihren Langsschnittcharakter und ihr
Design (bspw. 7-Tage-Wegetagebuch) vor allem Aussagen zu Trends und Verhaltensénderungen im
Mobilititsgeschehen (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022). Die MiD erhebt in mehr-
jéhrigen Abstdnden die Alltagsmobilitit der bundesweiten Bevolkerung, teilweise mit regionalen Ver-
tiefungen. Die letzte Erhebung wurde 2017 durchgefiihrt; die ndchste Erhebung ist fiir Mitte 2023 in
Planung (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2023).

Zudem erheben Stidte und Regionen auch im Rahmen ihrer lokalen Verkehrsentwicklungsplanung mit
meist reprasentativem Charakter das Mobilititsverhalten ihrer Bewohner:innen. Fiir die vorliegende Ar-
beit standen Daten der Landeshauptstadt Stuttgart aus der Regionalen Haushaltsbefragung des Verbands
Region Stuttgart zur Verfiigung (Verband Region Stuttgart, 2011), die 2009/2010 erhoben wurden.
Diese dienten vorrangig dem Aufbau eines regionalen Verkehrsmodells als Grundlage fiir den Re-
gionalverkehrsplan fiir die Region Stuttgart. Die Erhebung wird aufgrund ihres rdumlichen Bezugs im
Rahmen der Arbeit als Vergleichsstichprobe fiir die Ergebnisdarstellungen (Kap. 6.2) herangezogen. Im
Rahmen der Diskussion werden zudem aktuellere Werte der MiD 2017 fiir die europédische Metropol-
region Stuttgart angefiihrt, sofern publiziert (Eggs, 2019).

10 Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede zwischen
Kohorten (z. B. im Mobilitdtsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einfliisse zuriickfiihren, spricht
man von einem Kohorteneffekt* (Ecke et al., 2020, S. 13).
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Deutschlandweite repriasentative Daten zum Mobilitdtsverhalten (Ecke et al., 2020) zeigen, dass die
Verkehrsbeteiligung, definiert als der Anteil der Bevolkerung, der an einem Tag auer Haus ist, grund-
sdtzlich sinkt. Das ist u. a. auf die steigende Anzahl élterer Menschen iiber 60 Jahren'! zuriickzufiihren,
die mit 84,2 % eine deutlich niedrigere Verkehrsbeteiligung aufweisen als bspw. die Gruppe der 36- bis
60-Jéhrigen mit einem Wert von 91,7 %. Am Wochenende ist die Verkehrsbeteiligung aller Alters-
gruppen im Allgemeinen geringer als unter der Woche. Dies liegt daran, dass die berufsbedingte Mobi-
litdt wegfallt und viele Menschen mehr Zeit zu Hause verbringen oder von physische auf virtuelle Mo-
bilitdt umsteigen.

Altere Menschen legen tiglich durchschnittlich 2,8 Wege und 28,6 km zuriick, wihrend die jiingere
Gruppe der 36- bis 60-Jdhrigen einen Durchschnitt von 3,5 Wegen und 52,0 km erreicht. Hier ldsst sich
wie schon bei der Verkehrsbeteiligung ein Riickgang in den letzten Jahren verzeichnen, welcher aller-
dings in den jlingeren Altersklassen (am deutlichsten in der Klasse der 18- bis 35-Jdhrigen) deutlicher
und bei den dlteren Menschen vergleichsweise geringer ist. Neben einer verstarkten Inhdusigkeit (vor
allem am Wochenende) gehen die Autor:innen von Kohorten-, Informations- und Kommunikations-
technologieeffekten aus.

Voraussetzung fiir die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel ist ihr Zugang. Daher werden der Fiihrer-
schein- und Zeitkartenbesitz sowie die Pkw- und Fahrradverfiigbarkeit betrachtet. Auf einem vergleich-
bar hohen Niveau lag in den letzten Jahren der Fiihrerscheinbesitz. Der Anteil von Ménnern mit Fiihrer-
schein ist jedoch immer noch hoher als der Frauenanteil, wobei die Tendenz eine Angleichung aufweist:
So besitzen 95,8 % der 36-50-Jdhrigen einen Fiihrerschein. In der Altersklasse der iiber 70-Jahrigen
haben mit 82,5 % deutlich weniger Menschen einen Fiihrerschein. In dieser Altersklasse ist der Unter-
schied zwischen Frauen mit einem Fiihrerschein (74 %) und Ménnern mit einem Fiihrerschein (94 %)
besonders hoch, wenngleich eine nachholende Motorisierung besonders der Frauen und grundsatzliche
Kohorteneffekte (Personen ohne Fiihrerschein werden durch nachfolgende Kohorten mit Fiihrerschein
ersetzt) einen Anstieg des Fiithrerscheinbesitzes vor allem in der Altersklasse der iiber 70-Jéhrigen zeigt.
Ob mit dem Auto gefahren wird, héngt auch von der Verfiigbarkeit eines Pkws ab. In beiden Alters-
gruppen der tiber 60-Jahrigen (61-70 Jahre und iiber 70 Jahre) gaben 2/3 der Befragten an, regelméBig
iiber einen Pkw verfligen zu kdnnen. Im Vergleich sind die 36- bis 50-Jahrigen die am hochsten moto-
risierte Altersklasse mit 72 %.

Im Normalfall nutzen Besitzer:innen einer Zeitkarte den Offentlichen Verkehr (OV) regelmiBig. Die
Altersgruppe mit dem hochsten Anteil an Zeitkartenbesitzer:innen (51 %) sind die 18- bis 25-Jdhrigen.
Am geringsten ist der Anteil der Zeitkartennutzer:innen bei den é&lteren Menschen mit 13 %
(61- 70 Jahre) und 15 % (iiber 70 Jahre) (Ecke et al., 2020). Lediglich die Hélfte der tiber 70-Jahrigen
verfiigt zudem tiber ein konventionelles Fahrrad und auch die 61-70-J4hrigen weisen mit 70,5 % eine
vergleichsweise geringe Fahrradverfiigbarkeit auf. Wie schon bei der Pkw-Verfiigbarkeit ist hier zu be-
obachten, dass in der Altersklasse der 36-50-Jéhrigen mit 82,7 % der grofite Anteil mit einem Fahrrad
ausgestattet ist (MiD, 2017).

' Die Berichtsdaten des Deutschen Mobilitéitspanels (MOP) geben als Altersklassen {iber 60 Jahre oder 61-70 und iiber 70
Jahre an und werden daher im vorliegenden Kapitel der Arbeit auf diese Weise berichtet und nicht — wie im Rahmen der
Arbeit ausgewdhlt — die Altersklasse 65 Jahre und élter.
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Der Modal Split ist eine, wenn auch nicht ganz unumstrittene, KenngroBe in der Mobilitét (siche
weiterfiihrend Holz-Rau et al., 2018). Er zeigt auf, wie hoch der prozentuale Anteil jedes einzelnen
Verkehrsmittels (Hauptverkehrsmittel) an allen Wegen ist (Ecke et al., 2020; vgl. Kap. 6.2.5.2). Der
motorisierte Individualverkehr (MIV) ist in allen Altersgruppen und fiir alle Wege dominant.
Grundsitzlich sind in der Langsschnittbetrachtung keine deutlichen Verdnderungen zu verzeichnen und
leichte Verdnderungen werden mit methodischen Effekten begriindet (u.a. jihrliche Wetter-
schwankungen). Die Verkehrsmittelnutzung weist jedoch einen engen Zusammenhang mit dem Alter

auf.
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Abb. 8: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Altersklassen im Vergleich
Quelle: MiD, 2017, eigene Auswertung

In Abb. 8 wird der Modal Split fiir die Altersklassen 61- bis 70-Jahre sowie 70 Jahre und élter auf Basis
der MiD'? dargestellt. Mehr als die Hilfte aller Wege werden im Alter ab 60 Jahren —in der hochmobilen
Gruppe der 36-50-Jdhrigen sind es sogar 64,0 % —mit dem MIV zuriickgelegt. Wahrend der MIV-Anteil
bei Befragten in der Altersgruppe iiber 70 Jahre gegeniiber der Altersgruppe 61-70 Jahre etwas niedriger
ausfillt, werden bei iiber 70-Jihrigen mehr Wege zu Fu8 und mit dem OV zuriickgelegt (zum weiteren
Vergleich 36-50-Jihrige: FuBanteil 17,4 % und OV-Anteil 7,9 %). Geringere Anteile der Fahr-
radnutzung im hoheren Alter (9,8 % bei iiber 70-Jahrigen) sind vor allem auf altersbedingte gesund-
heitsbezogene Einschrinkungen zuriickzufiihren (MiD, 2017). Die Anpassung an eine neue
Lebenssituation nach Beendigung der Erwerbstétigkeit ist vor allem auch mit einer Verschiebung der

Wegezwecke verbunden. An die Stelle der Arbeitswege treten verstirkt Einkaufs- und Freizeitzwecke.

12 Aufgrund der Verfiigbarkeit wurde hier auf MiD-Daten zuriickgegriffen.
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In Abb. 9 wird eine Verteilung der Wegezwecke des Verkehrsaufkommens in den Altersklassen
61- 70- Jahrige und iiber 70-Jdhrige im Vergleich zu den 36-50-Jdhrigen gezeigt.
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40%
25,7
20% 30,6 38,9
15,8
0% 3.0
61-70 Jahre Uber 70 Jahre 36-50 Jahre
(n=105.390) (n=105.657) (n=230.344)

Arbeits-/Dienstweg, Ausbildung = Einkauf ®Erledigung ™ Begleitung ™ Freizeit ®keine Angabe

Abb. 9: Verteilung der Wegezwecke nach Altersklassen im Vergleich
Quelle: MiD, 2017, eigene Auswertung

Die Grafik zeigt die genannten Verschiebungen in den Wegezwecken, welche sich besonders deutlich
im Vergleich der Altersgruppen iiber 70 Jahre und 36-50 Jahre abzeichnen: Wiahrend im hdheren Alter
die Arbeitswege nahezu weggebrochen sind (3 %), dominieren diese mit 38,9 % erwartungsgemal in
der jlingeren Altersgruppe. Stattdessen gewinnen im Alter die Versorgung, Erledigungs- und Freizeit-
zwecke an Bedeutung. Eng verbunden mit der Verteilung der Wegezwecke ist die steigende Bedeutung
des Wohnquartiers und die damit verbundene Nahmobilitét.
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Abb. 10: Verteilung der Hauptverkehrsmittel je ausgewdhltem Wegezweck nach Altersgruppen
Quelle: MiD, 2017, eigene Auswertung

In Abb. 10 ist die jeweilige Aufteilung der Hauptverkehrsmittel fiir die Altersgruppen je nach ausge-
wihltem Wegezweck dargestellt. Hierbei wird deutlich, dass das Zufulligehen und Radfahren im Alter
sowohl fiir die Versorgungszwecke als auch fiir die Freizeitwege an Relevanz gewinnen, auch wenn bei
allen Wegezwecken der M1V stets deutlich mit einem Anteil von bis zu 60 % als Verkehrsmittel domi-
niert (bspw. Erledigungen in der Gruppe der 61-70-Jahrigen). Im Alter werden rund ein Viertel bis ein
Drittel der Wege iiber die verschiedenen Wegezwecke zu Full zuriickgelegt. Die steigende Bedeutung
des Nahraums im Alter zeigt sich deutlich in allen ausgewéhlten Wegezwecken. Auf den FuBverkehr
entfallen bspw. in den jiingeren Altengruppen 24,1 % der Einkaufswege, in der Gruppe der iiber
70- Jahrigen sind dies 29,9 %. Zu FuB zuriickgelegte Freizeitwege dominieren mit 35,0 % bei den iiber
70-Jihrigen ebenso wie der OPNV in dieser Gruppe seine groBten Anteile bei den Erledigungs- und

Freizeitwegen hat.
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Abb. 11: Verteilung der Wegeldngen nach Altersgruppen
Quelle: MiD, 2017, eigene Auswertung

Ein deutlich kleinerer Aktionsradius bei Befragten hoheren Alters zeigt sich in der differenzierten Be-
trachtung der Wegeldngen (Abb. 11). Beim Vergleich der beiden dlteren Kohorten wird deutlich, dass
die Wege der 70-Jéhrigen deutlich kiirzer ausfallen als bei den 61-70-Jahrigen. 67,4 % aller Wege sind
bei liber 70-Jahrigen kiirzer als 5 km. Wahrend die Altersgruppe 61-70 Jahre noch 23,3 % ihrer Wege
mit einer Lénge von iiber 10 km zuriicklegt, sind es bei den iiber 70-Jahrigen nur noch 17,6 %.

Fiir die Mobilitét élterer Menschen wird ein intergenerationaler Mobilitétsanstieg verzeichnet, also ein
Mobilitatsanstieg pro Kopf von Generation zu Generation, trotz eines individuellen Riickgangs der Mo-
bilitdt im Alter. Griinde dafiir liegen u. a. in einer langeren Erwerbstitigkeit und einem damit verscho-
benen Renteneintritt im hoheren Alter (Kuhnimhof et al., 2019'3).

Im Rahmen der Auswertungen des Deutschen Mobilititspanels (Ecke et al., 2019; Ecke et al., 2021;
Ecke et al., 2020; Eisenmann et al., 2018) wird die langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitdt anhand
der Mobilititseckwerte abgebildet. In der Betrachtung der Trends und Verdnderungen der Alltagsmo-
bilitdt (im Verlauf der jeweils letzten 10 Jahre) zeigt sich nach einem stabilen Verkehrsaufkommen bis
2016/2017 in der Gruppe der Alteren (> 60 Jahre)' ein Trend zu einer sehr geringen Abnahme des
Verkehrsaufkommens (bis 2021).

Als Erklarungsansitze dafiir werden der zunehmende Anteil Hochbetagter und die gleichzeitige
Substitution physischer durch virtuelle Mobilitdt herangezogen. Die Verkehrsleistung bleibt stabil, da

13 Anmerkung: Im Gegensatz zu Ecke et al. (2020) werteten Kuhnimhof et al. (2019) verschiedenste aktuelle Datenquellen
(u. a. MiD, MOP, Fahrzeugregister Kraftfahrtbundesamt) aus und verkniipften diese mit einer eigenen Befragung junger
Erwachsener und Senior:innen zu ihren verkehrsbezogenen Einstellungen.

14 Begriindet wird die Stabilitit der Daten mit einer héheren Verkehrsnachfrage der jiingeren Alten bis 65 Jahre (anders
sozialisierte, mobile ,,neue Senior:innen®), die auf eine lingere Erwerbstitigkeit zurlickzufiihren ist, die durch einen
zunehmenden Anteil Hochbetagter kompensiert wird (Eisenmann et al, 2018; Penger et al., 2019).
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ein hoherer Beschiftigungsanteil bei den 61- bis 65-Jéhrigen den Anstieg bei Hochbetagten ausgleicht
(Ecke et al., 2020).

Detailliertere Erkenntnisse wurden im Rahmen einer Sonderauswertung der Daten des Deutschen Mo-
bilitdtspanels (Ecke et al., 2020) gewonnen, in der der Einfluss von Alters-, Perioden- und Kohorten'-
Zugehorigkeit auf ausgewihlte Eckwerte des Mobilititsverhaltens der letzten 20 Jahre im Mittelpunkt
stand. Die Grundlage bilden die Erhebungsjahre 2000 bis 2019. Der Fiihrerscheinbesitz zeigt Kohorten-
effekte, welche deutliche Geschlechtsunterschiede aufweisen: Altere Frauen (vor 1958 geboren)
besitzen deutlich seltener einen Fiithrerschein als Méanner; dieser Unterschied ist in jiingeren Jahrgingen
nicht mehr erkennbar. Dementsprechend ist auch die Pkw-Verfiigbarkeit bei dlteren Frauen deutlich
niedriger, denn die élteren Frauen haben augenscheinlich im héheren Alter keinen Fiihrerschein mehr
erworben. Auf Basis des Betrachtungsraums der letzten 20 Jahre kann zusammengefasst werden, dass
die Pkw-Verfiigbarkeit jlingerer Kohorten auf einem hoheren Niveau ist (wahrscheinlich
Periodeneffekt'®) als bei ilteren Kohorten. Die Prozesse des Fiihrerscheinerwerbs der Ménner sind in
allen Altersstufen abgeschlossen, wihrend die der Frauen noch anhalten (Ecke et al., 2020). Pkw-Ver-
fiigbarkeit und die damit verbundene -nutzung konnen als deutlicher Treiber des Mobilititszuwachses
alterer Menschen angesehen werden (Kuhnimhof et al., 2019). Denn auch in der Pkw-Nutzung zeigt
sich, dass sie in den hoheren Altersklassen gestiegen ist, wihrend grundsétzlich tiber die letzten 20 Jahre
eine Abnahme zu verzeichnen ist (verstirkt bei den Personen unter 40 Jahren und besonders im Alter
von 21 bis 25 Jahren (Ecke et al., 2020)). Kuhnimhof et al. (2019) gehen davon aus, dass der steigende
Fiihrerscheinbesitz dlterer Frauen und die damit verbundene steigende Zusatzmotorisierung der
mittleren Altersklassen zukiinftig zu einem zunehmenden Anteil an Haushalten mit mehreren Pkw
filhren wird. Zudem wird der Automobilitét unter Senior:innen ein groBen Stellenwert beigemessen.
Das zeigt sich insbesondere auch bei Betrachtung der Tagesstrecken: Altere Menschen mit einem Fiih-
rerschein und geteiltem Pkw im Haushalt legen doppelt so viele Kilometer zuriick wie Personen ohne
Pkw-Fiihrerschein (Nobis & Giesel, 2020). Neben sehr hohen Zustimmungswerten, die das Auto in der
Altersgruppe hat, werden sowohl pragmatische als auch emotionale Griinde angefiihrt, moglichst lange
selbstéindig mit dem Pkw fahren zu kdnnen und eine Fiihrerscheinabgabe zu vermeiden.

Unmittelbar damit verbunden ist in den Anteilen der OV-Nutzung beobachtbar, dass diese in der Alters-
gruppe ab 60 Jahren (also ungefihr mit Renteneintritt) stetig gesunken sind, bei einem gleichzeitigen
Anstieg des OV-Anteils bei Personen unter 35 Jahren (Kuhnimhof et al., 2019). Ecke et al. (2020)
resiimieren, dass die Zusammensetzung der OV-Nutzer:innen vor 20 Jahren eine andere gewesen sein
diirfte und die abnehmende OV-Nutzung bei ilteren Menschen auf die Wirkungen der Pkw-
Sozialisierung als Kohorteneffekt zuriickzufiihren ist.

15 Eine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede zwischen
Kohorten (z. B. im Mobilititsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einfliisse zuriickfiihren, spricht
man von einem Kohorteneffekt™ (Ecke et al., 2020, S. 13).

16, Die hohe Stabilitit derselben Jahrgangskohorten bei Pkw-Verfiigbarkeit auch iiber die Zeit verdeutlicht den Kohorteneffekt,
der sich aber in denselben Altersstufen in unterschiedlichen Dekaden unterscheidet (Periodeneffekt) (Ecke et al., 2020,
S. 92).

34



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilitit dlterer Menschen

Dieser Kohorteneffekt wird auch in der FuBBmobilitit sichtbar: In der Betrachtung der letzten 10 Jahre
zeigt sich, dass ein geringer Trend zur Abnahme zu verzeichnen ist, der auf die hdheren Fiihrerschein-
und Pkw-Besitzquoten und somit auf eine Substitution der Fulwege durch motorisierte Wege zuriick-
gefiihrt wird. Die Dominanz der Pkw-Nutzung zeigt sich auch in der multimodalen Verkehrsmittel-
nutzung: In allen Altersklassen sind mehr als ein Drittel der Menschen multimodal, also mit mindestens
zwei verschiedenen Verkehrsmitteln pro Woche unterwegs. Der Anteil ist bei jungen Menschen (unter
26) jedoch hoher als bei dlteren Personen. Im Betrachtungszeitraum der letzten 20 Jahre ist der multi-
modale Anteil der dlteren Menschen (ab 56 Jahre) gesunken, was damit begriindet wird, dass (vor dem
Hintergrund der steigenden Pkw-Verfiigbarkeit) die élteren Menschen eher den Pkw als alleiniges Ver-
kehrsmittel nutzen. Wahrend der gesundheitliche Zustand alterer Menschen eher als Begriindung fiir
eine steigende Verkehrsleistung iiber die Jahre herangezogen wird, hat er in der Fahrradnutzung einen
gegenteiligen Effekt: Mit Fintritt ins Rentenalter (etwa ab 60 Jahre) steigt der Anteil der Fahrradnutzung
und sinkt dann ab einem Alter von 66 bis 70 Jahren wieder ab, was auf zunehmende gesundheitliche
Einschriinkungen zuriickzufiihren ist (Ecke et al., 2020). Einen graphischen Uberblick iiber die darge-
stellten Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten ist in Abb. 12 abschlieend dargestellt. Die aufgezeigten
Entwicklungen werden auch zukiinftig
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©
Menschen  bestimmen.  Genannt 4 N@é}zi"%

s
Rahmen der vorliegenden Arbeit
thematisch ausgeklammert — die
Einfliisse  von  Digitalisierungs-

Veriinderungen im
Mobilititsverhalten
dlterer Menschen

prozessen. Technik-unterstiitzte
Mobilitdit  bzw. Verkehrsmittel-
nutzung, Online-Dienstleistungen wie
E-Health im Gesundheitsbereich oder

auch Online-Lieferdienste konnen

zukiinftig die Art und Intensitit der gﬁf é""
Mobilitdt ilterer Menschen Gestiegene (5S$ &)S“’

Lo~
beeinflussen (u. a. ClaBen et al., 2014; LR SANTE

Klein & Oswald, 2020;
Linnenschmidt, 2016; Mollenkopf & Abb. 12: Verinderungen im Mobilititsverhalten dlterer Menschen
Flaschentréager, 2001).

35



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilitit dlterer Menschen

3.2 Determinanten der Alltagsmobilitiit dlterer Menschen

Das vorangegangene Kapitel hat gezeigt, wie sich die Mobilitdt &dlterer Menschen in Deutschland ge-
staltet und verandert. Dabei wird das Mobilititsverhalten generell von einer Vielzahl an Einflussfaktoren
bestimmt, die in komplexen Wechselbeziehungen miteinander interagieren. Neben soziodkonomischen
und soziodemographischen Merkmalen konnen bspw. Einstellungen das Mobilitdtsverhalten beeinflus-
sen. Die individuellen Entscheidungsspielrdume sind dabei von der Siedlungsstruktur und den Verkehrs-
angeboten gepragt (Hunecke & Schweer, 2006). Welche potenziellen Determinanten die Mobilitdt im
hoheren Lebensalter bedingen, wurde in einer Vielzahl nationaler und internationaler Studien untersucht
(Haustein, 2012; Haustein & Sirén, 2015 (Literaturreview); Hjorthol et al., 2010; Jamal & Newbold,
2020 (Literaturreview); Mollenkopf et al., 2011; Nordbakke, 2019; Scheiner, 2006a; Schwanen et al.,
2001). Im Kontext der 6kologischen Gerontologie (Lawton & Nahemow, 1973, vgl. Kap. 2.3) stehen
die Wechselwirkungen zwischen alterskorrelierten Ressourcen- und Kompetenzverlusten und externen
Einfliissen der Umwelt auf das (Mobilitdts)verhalten &lterer Menschen im Mittelpunkt. Es kann zwi-
schen personen- und umweltbezogenen Voraussetzungen'” unterschieden werden, die die Alltags-
mobilitdt im hoheren Lebensalter bestimmen. So werden bspw. der Wohnung und dem Wohnumfeld
hohe Stellenwerte fiir die Lebensqualitit im Alter zugeschrieben (ClaBen et al., 2014; Oswald & Wahl,
2005, 2016). Mobilitdt wird hier als Resultat einer gelungenen Person-Umwelt-Interaktion verstanden
(Altman, 1975; Carp, 1988). Jede Determinante beeinflusst dabei das Mobilititsverhalten auf ihre Art
und Weise, aber kann nicht alleinige erkldrende Variable sein. Das Ausmal der Bediirfnisbefriedigung
durch Mobilitét ist bei jeder Person unterschiedlich und abhingig von ihren Praferenzen und dem Zu-
sammenspiel individueller Fahigkeiten und Ressourcen sowie den Kontextbedingungen (Nordbakke,
2019). Die nachfolgende Abb. 13 gibt einen graphischen Uberblick iiber mdgliche Determinanten.

17 In der Mobilititsforschung werden diese oftmals als subjektive/individuelle und objektive/strukturelle Einflussfaktoren
bezeichnet. Dabei sind objektive Rahmenbedingungen strukturelle Gegebenheiten, wie die Raum- und Siedlungsstruktur,
und subjektive Einflussfaktoren bspw. individuelle Wahrnehmungen, Priferenzen und Lebensstile (u. a. Jarass, 2012;
Klinger, 2017; Scheiner & Holz-Rau, 2007). Da die Arbeit an der Schnittstelle angesiedelt ist und sich in der 6kologischen
Gerontologie theoretisch verankert, wird von personen- und umweltbezogenen Aspekten gesprochen (vgl. Kap. 2), wobei
die umweltbezogenen Aspekte iiber das Verstindnis struktureller Parameter hinausgehen und bspw. klimatische Aspekte
einbeziehen (wie auch bei Breitinger & Wiczorek, 2018).
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Abb. 13: Determinanten des Mobilititsverhaltens dlterer Menschen
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kirsch, 2015; Nordbakke, 2019; Nordbakke & Schwanen, 2015,

literaturbasierte Erweiterung der Determinanten

Personenbezogene Herausforderungen und Ressourcen, wie korperliche und kognitive Verdnderungen
(Leistungsfahigkeit, Beweglichkeit, reduzierte visuelle und auditive Féhigkeiten oder auch schnellere
Ermiidung), kdnnen zu einer guten Person-Umwelt-Passung beitragen oder diese hemmen (Ferrucci et
al., 2016; Flade, 2013). Das chronologische oder auch biologische Alter allein ist nicht ausschlaggebend
fiir das Ausmall der Mobilitdt und kann die Verdnderungsprozesse des Alterns nur unzureichend
abbilden (Limbourg & Matern, 2009; Mollenkopf & Flaschentréger, 2001). Verdnderungen werden auf-
grund verschiedener altersbezogener Variablen sichtbar, wie die abnehmende Funktionalitdt und Ge-
sundheit oder bestimmte Lebensereignisse wie die Verwitwung im Alter (Haustein & Sirén, 2015), auch
wenn die Altersvariable in gdngigen reprasentativen Erhebungen genutzt wird, um Unterschiede im Mo-
bilitdtsverhalten abzubilden (Ecke et al., 2021; Nobis & Kuhnimhof, 2018).

Abhédngig von unterschiedlichen Aspekten wie der physischen und psychischen Leistungskraft, der
Lebensbiographie, von sozialen Kontakten oder auch finanziellen Ressourcen werden im Alter Phasen
der Teilnahme (Aktivitatsmuster durch Mobilitdt) durchlaufen: Phasen hoher Aktivitdt/Mobilitdt (zum
Teil bis 80 Jahre), Phasen teilweise reduzierter Aktivitit/Mobilitdt (ab 75 Jahre) sowie Phasen stark
verminderter Aktivitdt/Mobilitdt (meist ab ca. 85 Jahre). Phasen hoher Mobilitdt zeichnen sich durch
einen sehr guten Gesundheitszustand sowie teilweise auch durch hohen Wohlstand, soziales und zivil-
gesellschaftliches Engagement sowie durch steigende Anpassungsfahigkeit aus.

Individuelle Hemmnisse entstehen bspw. durch einen verschlechterten Gesundheitszustand, Armut oder
Einsamkeit. Diese Merkmale der sozialen, sehr diversen Lebenssituationen dlterer Menschen werden in
der Mobilitdtsforschung typischerweise durch die Einkommenssituation, den Erwerbsstatus, den
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Haushaltskontext (bspw. alleinlebend) und die gesundheitlichen Einschrankungen abgebildet und be-
stimmen die Mobilitidt maf3geblich mit (Haustein & Sirén, 2015; Spellerberg, 2013). Das Geschlecht,
ebenfalls eine individuelle Determinante, ist mit verschiedenen, fir das Mobilitdtsverhalten relevanten
Faktoren verbunden, wie bspw. dem Zugang zu einem Pkw.

Aber auch angebotsseitige Aspekte und ihre Qualitdten haben einen Einfluss auf die Mobilitdt. Hierzu
zdhlen u. a. die Pkw-Verfiigbarkeit (im Rahmen der Arbeit eine personenbezogene Ressource, vgl. kon-
zeptueller Rahmen Kap. 4.1), Zugéinglichkeit und Barrierefreiheit bspw. von offentlichen Verkehrs-
mitteln sowie neue Mobilititsangebote, wie bspw. E-Mobilitdt, Carsharing (Beckmann, 2013). Das sub-
jektive Sicherheitsempfinden im Wohnumfeld kann als erlebte Umweltbarriere fiir Mobilitit bzw.
korperliche Aktivitit empfunden werden (Gellert et al., 2015; Limbourg & Matern, 2009; Nowossadeck
& Block, 2017). Vor dem Hintergrund des sich verkleinernden Aktionsradius mit dem Alter wird dem
(unmittelbaren) Wohnumfeld und seinen Qualitdten zur Aktivititsausiibung eine besondere Bedeutung
zugeschrieben (Dalkmann et al., 2004; Nowossadeck & Block, 2017; Oswald et al., 2011; Scheiner,
2006a; Scheiner & Holz-Rau, 2002). Umweltbezogene Faktoren werden in allen Raumdimensionen be-
trachtet: Von der Makroebene zwischen urbanen und lédndlichen Rdumen (Haustein & Sirén, 2014;
Hjorthol, 2013b; Scheiner, 2006a; Schwanen et al., 2001), {iber die Mesoebene bspw. der Nachbarschaft,
des Quartiers und weiteren Wohnumfelds (u. a. Mollenkopf, Marcellini et al., 2005), bis hin zur Mikro-
ebene, die kleinrdumige Gestaltungselemente wie den Zustand eines Gehwegs oder die Ausstattung mit
Sitzgelegenheiten (Cunningham & Michael, 2004; Iwarsson et al., 2013) fokussiert.

Oftmals wird besonders diesen kleinrdumigen Elementen Betrachtung geschenkt, da sie, vor allem vor
dem Hintergrund zunehmender Kompetenzeinbu3en im Alter, zu einer Mobilititsbarriere werden und
somit korperliche Aktivitdt, Versorgung und eine daraus resultierende selbstindige Lebensfithrung so-
wie gesellschaftliche Teilhabe einschrianken kdnnen (ClaBen et al., 2014; Nowossadeck & Block, 2017;
Reyer et al., 2014; Wahl & Oswald, 2016; Yen et al., 2014). Umgekehrt betrachtet kann eine alters-
bzw. generationengerechte Gestaltung aber auch mobilititsfordernd wirken (Buffel et al., 2012;
Greenfield et al., 2015). Vor dem Hintergrund zukiinftiger sich weiter verdndernder klimatischer Bedin-
gungen (kurzfristige Bedingungen wie Hitzewellen und langfristige wie globale Erwidrmung) werden
auch witterungsbedingte Aspekte und ihre Auswirkungen auf die Mobilitit (dlterer Menschen)
betrachtet. Hier spielen neben Adaptationsmdglichkeiten der Individuen (zeitliche Verschiebung von
Aktivititen, Aufsuchen schattiger Rdume), vor allem auch klimarelevante Anpassungen der Quartiere
(Beschattung von Gehwegen, kiihlende Oberflachen, Installation von Trinkwasserspendern, Winter-
dienst fiir Gehwege) eine bedeutsame Rolle (Conrad & Penger, 2019, 2020; Haq & Gutman, 2014;
Hjorthol, 2013b, vgl. Kap. 3.2.3).
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Vor dem Hintergrund der theoretischen Fundierung der Arbeit (vgl. Kap. 2) stehen im folgenden Ab-
schnitt dieses Kapitels daher Studien im Mittelpunkt, die, neben personenbezogenen Variablen (P), ob-
jektiv gemessene (U) oder auch subjektiv erhobene (P x U) Umweltdeterminanten und ihren Zusam-
menhang mit dem Mobilititsverhalten (und korperlicher Aktivitit'®) dlterer Menschen schwerpunkt-
méBig betrachten. Da (fuBldufige) Erreichbarkeit wie auch witterungsbedingte/klimatische Aspekte als
zentrale Umweltdeterminanten im Rahmen des Forschungsdesigns galten, wird der Stand der Forschung
dieser Themenfelder in Kap. 3.2.2 und 3.2.3 detailliert dargestellt.

3.2.1 Befunde zu ausgewihlten Bestimmungsgrofien der Alltagsmobilitit

3.2.1.1 Soziodemographie, Soziobkonomie und Verkehrsmittelausstattung

Die Forschungslage des Alters als Determinante des Mobilitdtsverhaltens bedarf einer genauen Be-
trachtung des jeweiligen Kriteriums. Mit zunehmendem Alter reduzieren sich die Gesamtldngen der
Wege und in der Regel werden kiirzere Wege zuriickgelegt (Boschmann & Brady, 2013; Giesel &
Kohler, 2015; Hjorthol et al., 2010; Mercado & Paez, 2009; Moniruzzaman et al., 2013; Yang et al.,
2018).

Bocker et al. (2017) konnen in ihren Analysen zur Fahrtenhéufigkeit dlterer Menschen hingegen keinen
Einfluss des Alters festmachen, wiahrend Moniruzzaman et al. (2013) und auch Yang et al. (2018) diesen
insbesondere filir Fulwege nachweisen konnen. Nordbakke (2013) weist einen eindeutigen negativen
Zusammenhang zwischen Alter und der Haufigkeit verschiedener Aktivititen (Einkauf, Freunde be-
suchen, Kulturveranstaltungen) nach. Schwanen et al. (2001) zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit fiir
Freizeitaktivititen 6ffentliche Verkehrsmittel zu nutzen, mit dem Alter steigt, zu FuB3 zu gehen oder Rad
zu fahren hingegen sinkt. Auf die Wahl, ob der OV oder ein Pkw genutzt wird, hat das Alter hingegen
keinen Einfluss. Sie resiimieren, dass Senior:innen mit zunechmendem Alter auf motorisierte Verkehrs-
mittel (OV, Pkw) angewiesen sind und die Altersvariable hier als gute Ersatzvariable fiir das korperliche
Wohlbefinden dienen kann. Scheiner (2006¢) zeigt hingegen in seinen Analysen zum Freizeitverhalten
alterer Menschen, dass das kalendarische Alter, im Gegensatz zu Variablen wie Gesundheit oder auch
soziales Netzwerk und Partnerschaft, nur einen geringen Einfluss hat.

Alsnih und Hensher (2003) empfehlen eine Differenzierung nach jiingeren (65-75 Jahre alt) und dlteren
Alten (75 Jahre und élter), da sie meinen, dass ab 75 Jahren gesundheitliche Einschréinkungen stérker in
Erscheinung treten. Scheiner (2006a) sieht den Einfluss eher in altersbezogenen Attributen als im Alter
selbst. So gelte das Alter als Stellvertreter fiir weitere Verdnderungen, die mit dem Alter in Verbindung

stehen, wie Verdnderungen in der Haushaltsstruktur oder auch ein reduzierterer Gesundheitszustand,

18 Zur Messung korperlicher Aktivitit wird zumeist ein Akzelerometer (Beschleunigungsmesser), der am Korper getragen
wird, herangezogen. Dieser misst Beschleunigungen mittels eines piezoelektronischen Kristalls, aus dessen Frequenz,
Intensitdt und Dauer Riickschliisse auf die korperliche Aktivitidt gezogen werden (Trampisch et al.,, 2012). In den
empirischen Studien wird die korperliche Aktivitit so genannten Doménen zugeordnet: kdrperliche Aktivitét in der Freizeit
wie Joggen und Spazierengehen, kdrperliche aktive Mobilitdt wie ZufuBgehen und Radfahren, korperliche Aktivitdt im und
ums Haus wie Staubsaugen und Rasen méhen, korperliche Aktivitdt wihrend der Arbeit wie Maurerarbeiten (Sallis et al.,
2006; Titze & Reimers, 2014).
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und kann als Determinante fiir das Mobilititsverhalten ausgeschlossen werden, sobald differenzierte
Einflussfaktoren beriicksichtigt werden konnen (Scheiner & Holz-Rau, 2013).

Mehrere Autor:innen sprechen sich daher fiir einen ganzheitlichen funktionalen Altersbegriff aus
(Gerlach et al., 2007; Hefter & Gotz, 2013; Kirsch, 2015).

Wie schon in Kap. 3.1 dargestellt, zeigen sich in der Senior:innengeneration noch deutliche geschlechts-
spezifische Unterschiede im Fiihrerscheinbesitz und auch in der Pkw-Verfiigbarkeit. Daraus resultiert,
dass Frauen in mehreren Studien ein geringeres Mobilitdtsniveau (u. a. geringere Distanzen, weniger
Wege) aufweisen und vor allem ihnen unerfiillte Aktivitdtswiinsche zugesprochen werden (Scheiner,
2003, 2006a; Schwanen et al., 2001; Sirén & Hakamies-Blomqvist, 2006). Dennoch sind die Ergebnisse
tiber die Rolle des Geschlechts in Bezug auf die Mobilitit im Alter uneinheitlich (Nordbakke, 2019).
Mehrere Studien (u. a. aus Grof3britannien, Deutschland, Dédnemark, Norwegen, Schweden und USA,
Kanada) bestétigen, dass Frauen (vor allem mit dem Auto) weniger und kiirzere Wege machen als
gleichaltrige Méanner (Buehler & Nobis, 2010; Corran et al., 2018; Giesel & Kohler, 2015; Hjorthol et
al., 2010; Li et al., 2013; Mercado & Paez, 2009; Newbold et al., 2005; Paez et al., 2007; Sirén &
Hakamies-Blomgqvist, 2006; Sirén & Haustein, 2013). Bocker et al. (2017) hingegen konnen fiir die
Niederlande keinen geschlechtsspezifischen Effekt auf die Fahrtenhdufigkeit nachweisen, auch wenn
sich insbesondere #ltere Frauen eher zu FuB3, mit dem Fahrrad oder OPNV fortbewegen als Ménner (wie
auch in Buehler & Nobis, 2010; Nordbakke, 2013). Fiir die Freizeitmobilitdt weisen Marottoli et al.
(2000) nach, dass Mianner weniger aktiv seien als Frauen, wihrend die Studie von Schwanen et al.
(2001) genau das Gegenteil zeigt. Sirén et al. (2004) stellen zwar auch ein niedrigeres Aktivititsniveau
von Frauen fest, aber bei Kontrolle von Geschlecht, Alter, Bildungsstand und Wohnort zeigt sich, dass
lediglich der Besitz des Fiihrerscheins und der Wohnort einen signifikanten Einfluss aufwiesen.
Nordbakke (2019) weist zwar in einer ersten Analyse einen geringen, signifikanten Effekt des Ge-
schlechts auf die Gesamtaktivitdt dlterer Menschen in Norwegen nach, der jedoch in einer weiteren
Analyse durch einen hoheren Grad der ,home orientation® (Itemabfrage, inwiefern die Personen lieber
zuhause bleiben) bei dlteren Ménnern als bei dlteren Frauen erklért werden konnte.

Einen starken signifikanten Periodeneffekt im Fiihrerscheinbesitz und der Pkw-Nutzung decken
Hjorthol et al. (2010) fiir drei skandinavische Lander auf: ,,Neue* Frauengenerationen erwerben dem-
nach haufiger einen Fiihrerschein als die der dlteren Generationen und Frauen in hoheren Altersgruppen
(um die 50 Jahre) holten ihre Motorisierung aufgrund zunehmender Erwerbstatigkeit, eines hoheren all-
gemeinen Einkommens und der zunehmenden Gleichstellung der Geschlechter nach (vgl. dazu auch die
Trends fiir Deutschland in Kap 3.1).

Nordbakke (2019) deutet auf zwei Studien hin (Hakamies-Blomqvist & Sirén, 2003; Rabbitt et al.,
1996), die zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit, im hoheren Lebensalter weiterhin den Pkw zu nutzen
(im Gegensatz zur Aufgabe des Fahrens), stark mit einer aktiven ,,Fahrer:innenkarriere” im Zusammen-

hang steht, sowohl bei allen dlteren Menschen als auch insbesondere bei élteren Frauen.
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Weitere interessante Aspekte bilden der Zeitpunkt und die Griinde der Aufgabe des Autofahrens: Frauen
geben grundsétzlich frither das Autofahren auf als Manner. Wahrend Ménner sich dem Druck ,,von
auflen” beugen, bezichen Frauen ihre Erfahrungen mit dem Autofahren in die Entscheidung ein (Davey,
2007; Hjorthol, 2013a; Sirén et al., 2004).

Eine Verkniipfung zwischen dem Mobilitdtsverhalten und der Grofle eines Haushalts, im Alter zumeist
ein Ein- oder Zweifamilienhaushalt, wird auf Korrelate mit dem Alter, der Gesundheit, dem Zugang zu
einem Pkw und dem weiblichen Geschlecht zuriickgefiihrt und bedarf somit der besonderen Betrachtung
mediierender Variablen. Nobis und Giesel (2020) betonen, dass der Ubergang in einen Einpersonen-
haushalt oftmals mit starken Verdnderungen des Alltags verbunden ist und vor allem bei Frauen haufiger
ein Riickgang der Mobilitdt aufgrund des fehlenden Pkw-Zugangs zu verzeichnen ist. Jamal und
Newbold (2020) betonen in ihrer Literaturiibersicht, dass der Lebensstatus (alleinlebend, verheiratet,
verpartnert) ein starker Pradiktor fir das Mobilitdtsverhalten im hoheren Lebensalter sei. Scheiner
(2006a) weist nach, dass Personen iiber 70 Jahre in Partnerhaushalten ein geringeres Mal} an Aktivitét
aufweisen als in Einpersonenhaushalten (unter Kontrolle von Gesundheit und Pkw-Verfiigbarkeit) und
begriindet dies damit, dass Alleinlebende ihre Bediirfnisse nach sozialen Kontakten auBerhéduslich be-
friedigen miissen und wollen. Zudem kann auch die Wahrscheinlichkeit der Pflege des Partners und ein
damit ,,Gebunden sein an zuhause* die Mobilitdt verringern (Hieber et al., 2006; Mollenkopf et al.,
2011). Weitere Studien (Haustein, 2012; Haustein et al., 2013; Nordbakke, 2019; Schwanen et al., 2001).
Evans (2001) bestdtigen ein steigendes Mobilititsniveau (allgemein und auch fiir Freizeitzwecke) bei
sinkender Haushaltsgrofe (unter Kontrolle von Alter und Geschlecht). Der Umfang unerfiillter Freizeit-
bediirfnisse verringert sich mit dem Zusammenleben in einer Partnerschaft, da Partner:innen sich bspw.
gegenseitig zu Aktivitdten bringen kdnnen und Alleinlebende gezwungen sind, ihre sozialen Kontakte
auBerhalb der Wohnung zu befriedigen (Haustein & Sirén, 2014; Scheiner, 2006a; Schwanen et al.,
2001). Das Zusammenleben mit einer Partner:in verringert die Wahrscheinlichkeit, zu Ful zu gehen und
mit dem OPNV zu fahren und erhéht im Gegensatz die Autodistanzen (Moniruzzaman et al., 2013).
Haustein und Sirén (2015) gehen jedoch davon aus, dass nicht der Status ,Alleinlebend‘ die Mobilitét
einschriankt, sondern dass Personen in Einpersonenhaushalten &lter und weiblich sind und einen

schlechteren Gesundheitszustand aufweisen, was auch Yang et al. (2018) bestétigen.

Eng verkniipft mit der Haushaltskonstellation ist die GroB3e und Struktur des sozialen Netzwerks, die
zu einem erhohten Mobilitdtsniveau dlterer Menschen fiihren, da ihnen mehr Anlédsse geboten werden,
auller Haus aktiv zu sein. Zudem werden gemeinsame Aktivitdten als erfiillender wahrgenommen. Um-
gekehrt kann ein geringeres Mall an Sozialkontakten dazu flihren, dass weniger Aktivitidten unter-
nommen werden und auch die Vielfalt der Aktivitdten in der Freizeit deutlich abnimmt (Kirsch, 2015;
Scheiner, 2006d; Schwanen et al., 2001). In einer Studie von Oswald und Konopik (2015) berichten
Alleinlebende im Vergleich zu dlteren Menschen aus Paarhaushalten iiber ein hoheres Mal} an sozialer

Einsamkeit, aber nicht an emotionaler Einsamkeit.
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Der soziookonomische Status wird zumeist durch das Finkommen und das Bildungsniveau der
Personen ausgedriickt, wobei die Bildung i.d.R. das Einkommensniveau bestimmt. Es wird davon aus-
gegangen, dass der positive Zusammenhang zwischen Mobilitdtsniveau (Wegehaufigkeit, Distanzen)
und Einkommen (Evans, 2001; Mollenkopf, Baas et al., 2005) sich in einem erhéhten Pkw-Besitz bzw.
dessen Verfiigbarkeit ausdriickt (Bocker et al., 2017; Kim et al., 2014; Nordbakke & Schwanen, 2014).
Der Besitz eines Fiihrerscheins befahigt dazu, eigene Mobilitdtsbediirfnisse zu erfiillen und hat einen
dhnlichen Effekt wie der Besitz eines Autos (Haustein & Sirén, 2014; Schwanen et al., 2001). Inwiefern
auf einen Pkw zuriickgegriffen werden kann, ist eine der stirksten Determinanten der Mobilitit,
Zufriedenheit und Lebensqualitdt dlterer Menschen (Alsnih & Hensher, 2003; Haindl & Risser, 2007;
Marottoli et al., 2000; Mercado & Paez, 2009; Rosenbloom, 2004; Sirén & Haustein, 2013). Paez et al.
(2007) kamen in ihrer Studie fiir Hamilton (Toronto) zu dem Ergebnis, dass fiir die ab 65-Jahrigen der
Zugang zu Verkehrsmitteln, insbesondere zum Auto, am wichtigsten ist fiir ihre Mobilitdt. Sie weisen
darauf hin, dass ein betridchtlicher Anteil der Alterskohorte 65+ dazu neigt, im Vergleich zu anderen
Kohorten mehr (nichtberufliche) Fahrten zu unternehmen, insbesondere wenn die Personen Zugang zu
einem Pkw haben. Sie sehen in der Alterskohorte ein heterogenes Bild, welches sich aus den ,autonomen
mobilen Abhdngigen‘ und den ,potenziell schwerwiegend Mobilititseingeschrinkten®, diejenigen die
keinen Zugang zu einem Fahrzeug haben bzw. nicht fahren kénnen, zusammensetzt und verweisen auf
ein Potenzial des OPNV, solange der OPNV ausreichend zuginglich ist. Die Vergleichsanalysen von
Buehler und Nobis (2010) fiir die USA und Deutschland bestétigen, dass wohlhabende, erwerbstitige
dltere Menschen, die liber einen Fiihrerschein verfiigen und ein Auto besitzen, mehr Fahrten mit dem
Auto unternehmen, auch wenn der Anteil unter den Amerikaner:innen hoher war als unter den
Deutschen.

Scheiner (2006a) hingegen kann keinen Einfluss der Pkw-Verfiigbarkeit oder Héaufigkeit von Freizeit-
aktivitdten flir die Freizeitmobilitdt dlterer Menschen nach Kontrolle von Geschlecht, Gesundheit, Alter
und Wohnort nachweisen. Der Autor geht eher davon aus, dass eine Freizeitpriaferenz, die sich in viel-
filtigen und stark spezialisierten Angeboten zeigt, eine Anschaffung eines Pkw oder auch einer OV-
Zeitkarte begiinstigt. So sieht er in der Ausstattung nicht die Ursache, sondern Konsequenz einer be-
stimmten Lebensweise. Altere Menschen mit einem hoheren Einkommen legen mehr Wege zuriick
(Tacken, 1998), die Wahrscheinlichkeit, das Auto zu nutzen ist hier hdoher als in anderen
Personengruppen (Kim et al., 2014) und sie greifen seltener auf OPNV-Angebote zuriick (Su & Bell,
2009). Sie weisen zudem eine stark iiberregionale Aktivititsbefriedigung mit einer entsprechenden Viel-
falt auf (Scheiner, 2004).

Eingeschrénkte finanzielle Ressourcen fiihren im Umkehrschluss dazu, dass éltere Menschen auf eine
Pkw-Nutzung verzichten (miissen), was u.a. zu unerfiillten Mobilitdtswiinschen fiihren kann
(Nordbakke, 2019). Menschen mit niedrigem Einkommen sind am wenigsten mobil und weisen gleich-
zeitig das hochste Risiko sozialer Isolation und eingeschrinktem Zugang zu Dienstleistungen auf
(Evans, 2001; Marottoli et al., 2000; Schwanen et al., 2001). Weitere Forschung zu Personen mit
geringeren Finanzressourcen zeigt auBerdem, dass sich exkludierende Faktoren, die sich auch in weniger
zuriickgelegten Wegen ausriicken, besonders bei dlteren Menschen, Frauen, Personen ohne Fiihrer-
schein und einem geringen Bildungsniveau sowie im landlichen Raum zeigen (Haustein & Sirén, 2014;
Hjorthol et al., 2010; Kim, 2011; Mollenkopf et al., 2004; Sirén et al., 2004). Die Schlussfolgerungen,
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dass das Autofahren einerseits mafigeblich zur Autonomie und Unabhéngigkeit beitrage jedoch umge-
kehrt ein Risiko fiir depressive Erkrankungen birgt, fiihrten laut Scheiner (2006a) zu politischen Kon-
sequenzen. Zudem merkt er an, dass die Beziechung zwischen Ursache und Wirkung nicht eindeutig sei.
Er zeigt in seinen Analysen zur Freizeitmobilitét dlterer Menschen, dass das Einkommen einen bedeut-
samen Einfluss auf die Vielfalt der Aktivititen und die zuriickgelegten Entfernungen hat, jedoch nicht
darauf, wie héaufig Freizeitaktivititen durchgefiihrt werden und wie zufrieden die Proband:innen damit
sind. Haustein (2012) kann zudem positive Effekte des Einkommens mit der Haufigkeit anderer
Aktivititen (Arbeit, Einkauf, private Erledigungen) nachweisen. Nordbakke (2013) ergénzt auf Basis
seiner Studie zur Mobilitét dlterer Frauen im urbanen Raum, dass Mobilitdt mehr ist, als ein Auto zu
besitzen und es fahren zu konnen. Die Ergebnisse zeigen, dass fiir bestimmte Situationen (Wege am
Abend oder in der Nacht, uniibersichtliches OV-System, schweres Gepick) das Auto die Voraussetzung
zur Teilnahme an Aktivititen bietet, wihrend Frauen ohne Zugang zu einem Pkw dann auf externe Hilfe
bzw. andere Verkehrsmittel (Taxi etc.) angewiesen sind. Nordbakke (2013) verweist auBBerdem auf die
grofie Rolle des sozialen Netzwerks in diesem Zusammenhang, das in diesem Fall Unterstiitzung bieten
kann.

Zudem geht der Zugang zu einem Pkw mit einer besseren korperlichen und psychischen Gesundheit und
einem hoheren Wohlbefinden einher (Banister & Bowling, 2004; Scheiner, 2004), Oder — andersherum
betrachtet — sind es gesiindere (und deshalb mobilere und zufriedenere) dltere Menschen, die (noch) ein
Auto besitzen (Scheiner, 2004, 2006a). Auch denkbar ist eine Kompensation altersbedingter gesund-
heitlicher Einschrinkungen durch die Pkw-Verfiigbarkeit und auch durch finanzielle Ressourcen. Altere
Menschen gleichen ihre Mobilititswiinsche an ihre jeweilige Lebenssituation an. So passen sie bspw.
ihre Aktivitatsvielfalt, nicht aber die Aktivitdtshiufigkeit an (Scheiner, 2006a). Eine Kontrolle der Ein-
flussgrofBen ist fiir die Interpretation der Zusammenhinge von entscheidender Bedeutung (Nordbakke,
2019; Scheiner, 2004).

Haustein und Sirén (2015) resiimieren, dass die Ergebnisse der Forschung zum Zusammenhang sozio-
okonomischer Ressourcen/Verkehrsmittelausstattung und der Mobilitét dlterer Menschen international
betrachtet nicht einheitlich sind und fiihren dies auf Unterschiede im Wohlfahrtssystem und den infra-
strukturellen Bedingungen der Linder zuriick. So kann ein qualititvoller OPNV bspw. als Alternative
zum eigenen Auto dienen, aber auch anderweitige staatliche Subventionen koénnen sich auf die Ver-

kehrsmittelwahl dlterer Menschen auswirken.

3.2.1.2 Gesundheit, Lebensqualitit und Wohlbefinden

Die physische Gesundheit wird in mehreren Studien {ibereinstimmend als signifikanter Préadiktor fiir
die Mobilitét &dlterer Menschen, insbesondere der Haufigkeit der Teilnahme an Aktivititen, genannt
(u. a. Haustein, 2012; Scheiner, 2006a). Sie wird — neben Mingeln im Verkehrssystem — vor allem als
Grund fiir vorliegende Mobilitdtseinschrankungen herangefiihrt. Mit schlechter werdendem Gesund-
heitszustand (insbesondere Seh- Hor- und Beweglichkeitsprobleme) nehmen sowohl Distanzen, die
Aufenthaltsdauer im Verkehrssystem als auch die Anzahl der Aktivititen tendenziell ab (Limbourg &
Reiter, 2001; Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001; Scheiner, 2004; Tacken et al., 2003). Hieber et al.
(2006) zeigen in ihrer Studie zu Kontinuitdt und Verdnderung in der Alltagsmobilitét, dass vor allem

Befragte iiber 75 Jahren iiber eine Verschlechterung der Mobilitét berichten und auch hier gesundheit-
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liche Einschriankung als Hauptgrund neben den Finanzen genannt werden. Hinsichtlich moglicher Kom-
pensationsmdglichkeiten élterer Menschen ist es von Relevanz, ob die gesundheitlichen Beeintriachti-
gungen disruptiv (bspw. durch einen Sturz) einsetzen oder schleichend (bspw. Folgen von Diabetes)
verlaufen (Kirsch, 2015). So konnen dltere Menschen bei gesundheitlichen Einschrankungen ihr Mobi-
litdtsverhalten langfristig anpassen, indem sie bspw. in Hauptverkehrszeiten als auch in Abendstunden

weniger unterwegs sind (Tacken et al., 2003).

Die Moglichkeit, mobil und aktiv zu sein und somit an sozialen und kdrperlichen Aktivitéten teilhaben
zu konnen, ist nachweislich mit einer hheren Lebensqualitit verbunden (Banister & Bowling, 2004;
Delbosc & Currie, 2011; Haustein & Sirén, 2014; Jansen, 2001). Mollenkopf und Flaschentriger (2001)
kommen zu dem Ergebnis, dass entscheidende Voraussetzungen fiir eine hohe Lebensqualitit im Alter
in der (durch Mobilitidt vermittelten) Bewegungsfahigkeit, dem Gesundheitszustand sowie in den
eigenen Mobilitatsmoglichkeiten liegen (vermittelt u. a. iiber die Fahrkompetenz und Nutzungsméoglich-
keit eines Pkw). Fiir eine hohe Lebensqualitit im Alter sorgen laut Banister und Bowling (2004) weitere
mobilititsbezogene Aspekte, wie die Teilnahme an einer Vielzahl von Aktivititen, ein subjektives
Sicherheitsgefiihl auBer Haus sowie auch strukturelle Elemente, wie das Vorhandensein von
Infrastruktur und ein soziales Netzwerk (wie bspw. Nachbarschaft, Verwandte und Freunde). Hjorthol
(2013a) weist darauf hin, dass das gewiinschte Aktivitdtsniveau im Alter abnimmt, aber die Bedeutung
der Mobilitdt bestehen bleibt, weswegen besonders die Moglichkeit, elementare Teile des tiglichen Le-
bens selbstindig zu bewiltigen (und sei es nur, in den nichsten Einkaufsladen zu gehen und Brot zu

kaufen), die Lebensqualitdt dlterer Menschen beeinflusst.

Die Mobilitét ist ein wichtiger Faktor fiir das Wohlbefinden alterer Menschen (Sirén, 2021). Auch wenn
das Wohlbefinden in Studien unterschiedlich operationalisiert wird (Lebenszufriedenheit, Gliick,
physische Gesundheit, Erfiillung von Bediirfnissen; siehe weiterfilhrend dazu Nordbakke & Schwanen,
2014 und Nordbakke & Schwanen, 2015) ist man sich im Zusammenhang mit der Mobilitét einig, dass
die durch die Mobilitdt ermoglichten Aktivititen zur Bediirfnisbefriedigung und somit zum Wohlbefin-
den, ebenso wie zur Lebensqualitdt, beitragen (Hjorthol, 2013a; Nordbakke, 2019; Nordbakke &
Schwanen, 2014). Scheiner (2006d) bspw. zeigt, dass eine der wichtigsten Determinanten des Wohlbe-
findens (unter Kontrolle von Gesundheitszustand und Zusammenleben mit einer Partner:in) die Haufig-
keit der Freizeitaktivitdten darstellt, an denen die dlteren Menschen (60+) teilnehmen. Weitere Studien
belegen, dass Autofahren bzw. die Pkw-Verfiigbarkeit und Teilnahme an Aktivitdten positiv mit dem
Wohlbefinden assoziiert sind (Kim, 2011; Marottoli et al., 2000; Nordbakke & Schwanen, 2015).
Oswald und Konopik (2015) stellen fest, dass korperliche Aktivitét (u. a. das Zufullgehen) im direkten

positiven Zusammenhang mit Wohlbefinden steht.
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3.2.1.3 Subjektives Sicherheitsgefiihl

Das subjektiv empfundene Sicherheitsgefiihl wird in mehreren Studien als relevanter Faktor angefiihrt,
der das Mobilitétsverhalten &lterer Menschen einschrénken bzw. verdndern kann. Besonders fiir das
ZufuBgehen spielen subjektiv empfundene Gefahren (Angst vor Unfillen und Uberfillen) oder auch
sozial-emotionale Aspekte (,,bedrohlich Wirkendes (u. a. Jugendliche)*“ bzw. Diskriminierung im 6f-
fentlichen Raum) eine bedeutsame Rolle (Kaiser & Kraus, 2005; Limbourg & Matern, 2009). Aber auch
subjektiv empfundene hohe Verkehrsgeschwindigkeiten mindern das Sicherheitsgefiihl (Banister &
Bowling, 2004; Hieber et al., 2006). Altere Menschen nehmen Gefahren im 6ffentlichen Raum inten-
siver als jliingere Menschen wahr und geben an, dass der Schutz vor diesen fiir sie von besonderer Be-
deutung ist (u. a. Engeln & Schlag, 2002; Flade, 2002; Haindl & Risser, 2007; Hess, 2012; Scheiner &
Holz-Rau, 2002; van Cauwenberg et al., 2013). Yang et al. (2018) stellen fest, dass Armut im Wohnum-
feld, die mit einem hoheren Mall an Kriminalitdt und einem weniger fuBgingerfreundlich gestalteten
Umfeld (Clarke et al., 2009) verbunden sein konnte, aktive Mobilitit und insbesondere auch die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel reduziert. Der Sicherheitsaspekt in Bezug auf die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel ist von besonderer Bedeutung: Er entscheidet, ob die Mobilititsdienstleistung als geeignet
fiir die eigene Nutzung empfunden wird (Engeln & Schlag, 2002; Schlag & Megel, 2002). Beide Studien
zeigen jedoch keinen bzw. nur einen schwachen Zusammenhang zwischen der realisierten Nutzung
(bspw. Anzahl an Freizeitwegen) und der Wahl des Verkehrsmittels. Dem Fahren im Pkw wird in die-
sem Zusammenhang im Gegensatz zum OPNV ein hoheres subjektives Sicherheitsgefiihl bei der
Nutzung zugesprochen (Kaiser & Kraus, 2005).

Personenbezogene Ressourcen konnen jedoch diese Herausforderungen abschwichen, indem jahrelang
aufgebautes Wissen und Strategien angewandt werden. So wird davon ausgegangen, dass bspw. schon
im Vorfeld das Mobilititsverhalten angepasst wird, indem keine Wege in unsicheren Situationen (bspw.
bei Dunkelheit) durchgefiihrt, Fahrten und Fulwege bei vereisten Stralen weitestgehend vermieden und
Wege priferiert werden, die vertraut sind (Haustein et al., 2008; Limbourg & Matern, 2009; Rudinger
& Kocherscheid, 2011b).

3.2.1.4 Mobilititsbezogene Einstellungen und Mobilititstypen

Zur Erkldrung von Verhaltensentscheidungen konnen verschiedene verhaltenswissenschaftliche An-
sdtze herangezogen werden (Schlag & Beckmann, 2013). Vor allem in der sozialwissenschaftlichen
Mobilititsforschung wird, entgegen der traditionellen Betrachtung raumstruktureller Rahmenbedin-
gungen als Determinanten des Verkehrsgeschehenes, diese eindimensionale Betrachtung durch subjek-
tive Bedingungsfaktoren erweitert. Motive, Werte, Normen, Einstellungen, Praferenzen und Mobilitits-
bediirfnisse werden vermehrt seit den 1990er Jahren als Determinanten des Mobilititsverhaltens heran-
gezogen (Ahrend et al., 2013; Busch-Geertsema et al., 2014). Als rahmenbildend ldsst sich das For-
schungskonzept der Mobilitétsstile nennen, das die Methoden der Lebensstilforschung mit denen der
Verkehrsverhaltensforschung verkniipft (Gotz et al., 2016). So ermoglicht das Konzept ,,in einem trans-
disziplinaren Briickenschlag Erkenntnisse der gesellschaftlichen Pluralisierung und Individualisierung
auf Verkehrsmobilitét zu beziehen und daraus Schliisse fiir Malnahmen in Richtung Nachhaltigkeit zu
ziehen® (Goétz et al., 2016, S. 786). In den Arbeiten werden Personen mit dhnlichen Praferenz- und Ver-

haltensprofilen, bspw. aufgrund ihrer Mobilitdts-, Freizeit- oder sonstiger Orientierungen, zu homo-
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genen Gruppen typisiert und im Nachgang (methodisch getrennt) untersucht, ob sie sie sich auch im
Verkehrsverhalten unterscheiden (u. a. Gather et al., 2008; G6tz et al., 2016). Altersunabhéngige Mobi-
litatsstiltypisierungen finden sich in unterschiedlichen Projektkontexten, u. a. bei Beckmann et al., 2006;
Hunecke & Schweer, 2006 oder auch Klinger, 2017. Nur wenige Studien wenden bislang die unter-
schiedlichen Messkonzepte auch auf die Gruppe der alteren Menschen an (u. a. Haustein, 2012;
Hildebrand, 2003; Sirén & Haustein, 2013). Haustein (2012) weist fiir eine deutsche Stichprobe
(65 Jahre und élter) nach, dass mobilitdtsbezogene Einstellungen als Determinanten zur
Verkehrsmittelwahl herangezogen werden konnen. Sie entwickelte ein theoretisch fundiertes
Messinstrument (auf Basis der , Theorie des geplanten Verhaltens®, vgl. Kap. 2.2.2) und identifiziert hier
Einstellungsdimensionen wie die OV-Autonomie (wahrgenommene Fihigkeiten, den OPNV zu
benutzen), Pkw-Einstellung (SpaBl und Erlebnisfaktor sowie Unabhéngigkeit), FuB-Einstellung
(Bereitschaft und Freude, Gesundheit) sowie wahrgenommene Mobilititserfordernisse als besonders
relevant und clusterte auf dieser Basis die befragten Personen in Mobilitétstypen. Sie kommt zu dem
Ergebnis, dass éltere Menschen hinsichtlich ihrer Motive zur Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels
nicht als homogene Gruppe anzusehen sind, sondern dass bestimmte Mobilitétstypen (Captive Car
Users, Affluent Mobiles, Self-Determined Mobiles, and Captive Public Transport) unterschiedliche
Mobilitdtsmuster sowie signifikante Unterschiede in infrastrukturellen, soziodemographischen und
einstellungsbezogenen Variablen aufzeigen. So weisen bspw. die Captive Car Users eine hohe Pkw-
Verfiigbarkeit auf, bewerten sie am positivsten im Hinblick auf ihre affektiv-symbolische Funktion und
dementsprechend das ZufuBgehen, Radfahren und die OPNV-Nutzung auffallend negativ. Sie wohnen
weniger zentral, sind auf den Pkw angewiesen, legen aber keine iiberdurchschnittlich hohen Distanzen
pro Jahr zuriick, was auf ein (mit anderen Clustern) vergleichbar kleines soziales Netzwerk
zuriickgefiihrt werden kann. Dem gegeniiber stehen bspw. die Self-Determined Mobiles, die einen guten
Zugang zum Pkw und auch zum OV haben, den Pkw im Gegensatz zu den Captives aber nur
durchschnittlich bewerten und dem Radfahren und Zufufigehen gegeniiber am positivsten eingestellt
sind. IThre Wohnlage weist keine Auffilligkeiten auf, sie nutzen alle Verkehrsmittel und sind von keinem
abhingig (Haustein & Stiewe, 2010). Kizony et al. (2020) adaptierten die mobilitdtsbezogenen
Einstellungsitems von Haustein und Kolleg:innen, um Alltagsaktivititen dlterer Menschen (65+) in
urbanen Regionen Israels zu untersuchen. Thre Modelle zeigen, dass mobilititsbezogene Einstellungen
(bspw. zur Nutzung des offentlichen Verkehrs oder des ZufuBBgehens) und die realisierte Mobilitéit den
Zusammenhang zwischen personlichen Merkmalen der Personen (Alter und Geschlecht) und ihre
Teilhabe an Aktivititen mediieren. Einen bedeutsamen Einfluss auf die Teilnahme an Aktivititen kann
fiir die Einstellungsvariablen zur FuB- und OV-Nutzung nachgewiesen werden. Im Projekt GOAL
wurden anhand der Variablen physische und mentale Gesundheit, kognitive Fahigkeiten,
Soziodemographie, Lebensumwelt, Mobilitét und sonstige (bspw. Internetnutzung) fiinf Typen (,Fit as
a Fiddle‘, ,An Oldie but a Goldie‘, ,Hole in the Heart‘, ,Care-Full° und ,Happily Connected‘) von
Personen ab 50 Jahren gebildet. So zeichnet sich bspw. ,An Oldie but Goldie‘ dadurch aus, dass er/sie
zwar hochaltrig (80-90 Jahre alt) ist, zumeist alleinstehend und weiblich aber in Relation zum Alter bei
guter Gesundheit und selbstindig ist. Er/sie bewegt sich zumeist aktiv zu FuB oder mit dem OPNV fort
und ist auBerhalb von Hauptverkehrszeiten unterwegs. ,Happily Connected* sind aktive jiingere Altere
(60 bis 75 Jahre alt) in Partnerschaft lebend, fit und Teil eines groBen sozialen Netzwerks. Sie fahren
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primir kurze Strecken aber diese mit dem Pkw (Mann fahrt) auBerhalb der Hauptverkehrszeiten und
zumeist nicht im Dunkeln (Hefter & Gotz, 2013).

In der Diskussion um den Zusammenhang zwischen Aspekten der gebauten Umwelt und dem Mobili-
tatsverhalten wird stets hinterfragt, ob dieser kausal bedingt sei und welche Rolle mobilitdtsbezogene
Einstellungen dabei einnehmen. Viele Studien kontrollieren fiir soziodemographische oder soziodko-
nomische Aspekte, aber blenden mobilititsbezogene Einstellungen vielfach aus. Es wird davon ausge-
gangen, dass nicht die gebaute Umwelt direkt mit dem Mobilitdtsverhalten zusammenhéngt, sondern so
genannte Selbstselektionsprozesse (,residential self-selection®), also bestehende Einstellungs- und
Lebensstilmuster (Busch-Geertsema et al., 2019), dafiir mitverantwortlich sind. In dem Ansatz wird
davon ausgegangen, dass Personen ihren Wohnstandort nach ihren verkehrsmittelspezifischen Préaferen-
zen wihlen. Dies bedeutet, dass eine Person, die bspw. gerne zu Full geht, auch ein fulgéngerfreund-
liches Quartier zum Leben wéhlt (Cao et al., 2009; Handy et al., 2005) oder Personen, die gerne Bus
und Bahn fahren, eine Wohnung in der Ndhe von Haltepunkten wéhlen (Busch-Geertsema et al., 2019).
Nicht altersspezifisch betrachtet weisen Handy et al. (2006) nach, dass die residential self-selection das
Mobilitdtsverhalten mehr beeinflusst als die gebaute Umwelt. Auch van Dyck et al. (2011) belegten
positive Effekte der Selbstselektion auf die aktive Mobilitét, auch wenn sie keinen groBeren Erklarungs-
gehalt als die objektiv gemessene gebaute Umwelt (Walkability; vgl. Kap. 3.2.2) aufweist. Reyer (2017)
beriicksichtigt in ihrer Studie zum Zusammenhang von korperlicher Aktivitét, gebauter Umwelt und
Walkability fiir dltere Menschen auch Variablen zur residenziellen Selbstselektion (Priferenz fiir das
ZufuBgehen als Grund fiir die Wohnstandortwahl) und weist jedoch keinen Effekt auf die Alltags-
aktivitdt nach.

Penger (2020) fokussiert in ihrer Arbeit mobilitdtsbezogene Einstellungen und psychologische Ressour-
cen im hoheren Lebensalter, die einen Beitrag dazu leisten konnen, die eigenstindige Alltagsmobilitét
aufrechtzuerhalten. Die Autorin entwickelte ein Konstrukt zur mobilititsbezogenen Handlungsflexi-
bilitit und Routinen (MBFR), dass einerseits die individuelle Uberzeugung, das eigene Mobilititsver-
halten an Herausforderungen auler Haus anpassen zu kdnnen (FLEX) und andererseits die Praferenz
fiir mobilititsbezogene Alltagsroutinen (ROU) (Penger, 2020; Penger & Conrad, 2021; Penger &
Oswald, 2017). Sie kommt zu dem Ergebnis, dass die Studie zu einem besseren Verstindnis der mo-
tivationalen Aspekte der téglichen Mobilitét im Alter beitragt. Mobilitétsbezogene Handlungsflexibilitét
hat zur Erklarung der Anzahl tdglich zuriickgelegter Wege beigetragen und ist insbesondere bei
mobilititseingeschrinkten Teilnehmenden stark mit der Autonomie und dem psychischen Wohlbe-
finden verbunden. Ein Zusammenhang der Priaferenz fiir Routinen mit der Alltagsmobilitdt ist nicht
nachgewiesen worden (Penger, 2020; Penger & Conrad, 2021).
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3.2.1.5 Kontextbedingungen: Riumliche Umwelt

Der Einfluss der rdumlichen Umwelt auf die Mobilitdt dlterer Menschen wird als ein wichtiges
Forschungsgebiet angesehen, um planungsrelevante Erkenntnisse {iber ein selbstindiges und gesundes
Altern am Wohnort zu gewinnen. Eine einheitliche Definition fiir die verschiedenen Dimensionen der
gebauten Umwelt gibt es jedoch nicht (Cunningham & Michael, 2004). Vielmehr weisen die Studien
unterschiedliche Parameter auf verschiedenen rdumlichen Ebenen auf, die es zu untersuchen gilt.
Mobilitdtsbeeinflussende Umweltfaktoren reichen von kleinrdumigen Elementen der Stadtgestaltung
(u. a. Sitzgelegenheiten, Begriinung, Toiletten, Beschaffenheit der Gehwege (Bordsteinkanten, Breite,
Unebenheiten)) und der Gebaudeausstattung (Treppen, Geldnder) (Cunningham & Michael, 2004;
Iwarsson et al., 2013) bis hin zur Ausstattung und Qualitdt des Verkehrssystem sowie der Siedlungs-

struktur und ihrer riumlichen Verteilung von Aktivititsorten.

Kleinriumige Ausstattung in der Straflen- und Stadtgestaltung

Kleinrdumigen Ausstattungsmerkmalen wird vor dem Hintergrund eines sich verkleinernden Aktions-
radius und dem damit verbundenen Bedeutungsgewinns des Nahraums im Alter besondere Relevanz
zugeschrieben (Rudinger & Schreiber, 2006). Zu hohe Bordsteinkanten, unebene oder beschiadigte Geh-
wege, zu schmale oder fehlende Geh- bzw. Fahrradwege sowie fehlende Ausstattung im 6ffentlichen
Raum wie Sitzgelegenheiten, Stralenbeleuchtung oder 6ffentliche Toiletten werden in Studien als Mo-
bilitdtsbarrieren fiir dltere Menschen angefiihrt (Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006;
Hovbrandt et al., 2007; Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Nordbakke, 2013; Risser et al., 2010). Eine
fehlende Straflenbeleuchtung (Hess, 2012; van Cauwenberg et al., 2013) kann sowohl das subjektive
Sicherheitsgefiihl einschrénken als auch die Angst vor Stiirzen verstirken; im Umkehrschluss bei Vor-
handensein aber auch die Teilnahme an Aktivitdten fordern. Ein zu schnelles und hektisches Verkehrs-
treiben mit einem hohen Verkehrsaufkommen auf der Strafe, aber auch auf Geh- und Fahrradwegen,
kurze Ampelschaltungen und parkende Autos auf Geh- und Radwegen werden ebenfalls als Mobilitéts-
barrieren fiir dltere Menschen genannt (Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006).
Diesbeziiglich identifizieren Studien folgende Hindernisse in der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
fiir dltere Menschen: Zu lange Wege zur Haltestelle, Probleme beim Ein- und Aussteigen, Probleme
beim Fahrkartenkauf, Angst vor Kriminalitdt bei abendlicher Nutzung und fehlende Sitzgelegenheiten
(Hieber et al., 2006; Nordbakke, 2013; Risser et al., 2010; Rosenkvist et al., 2009). Nordbakke und
Schwanen (2014) zeigen auf, dass die subjektive Einschétzung des 6ffentlichen Verkehrsangebots das
AusmaB an Aktivitdten beeinflusst. Sie empfehlen fiir verkehrspolitische Handlungsempfehlungen, die
Entfernung zu Haltestellen zu verringern und die Anbindung an &ffentliche Verkehrsmittel grundsétz-
lich zu verbessern, um das Wohlbefinden im Alter, ausgedriickt durch die individuelle Befriedigung des
Bedarfs an Aktivitdten, beizubehalten bzw. zu erhdhen.

Altere Menschen nehmen die gebaute Umwelt anders wahr und reagieren mdglicherweise, aufgrund
erhohter funktionaler (sowohl kognitiver als auch physischer) Einschrankungen, empfindlicher auf be-
stimmte Umweltfaktoren. Ein Fokus auf den Zustand der gebauten Umwelt, insbesondere im Hinblick
auf die aktive Fortbewegung (Yang et al., 2018), konnte also besondere Vorteile fiir Menschen im ho-
heren Lebensalter mit sich bringen (van Cauwenberg et al., 2011). Nordbakke und Schwanen (2014)
betonen zudem die Relevanz der Erforschung verkehrsbedingter Mobilitdtshindernisse im Zusammen-
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hang mit unerfiillten Mobilitdtsbediirtnissen. Iwarsson und Slaug (2010) sprechen sich insbesondere
dafiir aus, den Zusammenhang zwischen individuellen Kompetenzen und Umweltanforderungen &lterer
Menschen (Person-Environment-Fit), aus dem eine so genannte ,Umwelt-Zugénglichkeit
(accessibility)* resultiert, in den Fokus zu nehmen. In ihren Messungen in unterschiedlichen Wohnkon-
texten kommen sie zu dem Ergebnis, dass der Erhalt und die Forderung von Erreichbarkeit durch
barrierefreie und moglichst fuBBlaufige Zuginge maB3geblich zu Selbstindigkeit und Wohlbefinden bei-
tragt (Iwarsson et al., 2016; Iwarsson & Slaug, 2010). Das entwickelte Instrument ,Housing Enabler*
der Universitit Lund misst die Zuginglichkeit auf Basis von Items, die aus einer Kombination aus
Person- und Umweltaspekten bestehen (Norin et al., 2019). ,,Wenn also alte Menschen am sozialen
Leben teilhaben wollen, miissen sie mobil bleiben und sich zutrauen mobil zu bleiben* (Conrad et al.,
2018, S. 298).

Zentralitit und Kompaktheit als Voraussetzung fiir Erreichbarkeit

Die Zentralitit eines Wohnorts und ein verdichtetes Netz an raumlich und zeitlich angemessen erreich-
baren Angeboten hdngt mit einem hoheren Mobilititsniveau dlterer Menschen zusammen (Evans, 2001;
Schwanen et al., 2001; Sirén & Hakamies-Blomqvist, 2006; Yang et al., 2018).

Kompakte Strukturen, wie eine hohe Bebauungs- und Bevdlkerungsdichte mit einer hohen
StraBBenkonnektivitit und gemischten Flichennutzung (Bocker et al., 2017; Moniruzzaman et al., 2013),
fordern insbesondere das ZufuBgehen élterer Menschen, vor allem zu Versorgungszwecken (Haustein,
2012; Nordbakke, 2019; van Cauwenberg et al., 2011). Diese Nahraumoptionen sind besonders fiir &l-
tere Frauen im urbanen Raum notwendige Kontextbedingungen (Nordbakke, 2013). Figueroa et al.
(2014) betonen jedoch, dass Bevolkerungsdichte und Erreichbarkeit aufgrund der dominanten Autoab-
héngigkeit dlterer Menschen nur einen geringen Einfluss auf deren Autonutzung und die zuriickgelegten
Wege haben, was Buehler und Nobis (2010) fiir die Gesamtbevolkerung jedoch nicht bestétigen. Sie
zeigen, dass ein Anstieg der Bevolkerungsdichte die Wahrscheinlichkeit verringert, dass ein Weg mit
dem Auto zuriickgelegt wird (in Deutschland sogar um 20 %).

Fiir Freizeitmobilitdt konnen Auswirkungen raumlicher Unterschiede auf die Mobilitdt hingegen nicht
einheitlich belegt werden (Dijst et al., 2005; Holz-Rau, 1999). Scheiner (2004, 2006b) stellt bspw. eine
auffallend kleinrdumige Orientierung in allen Raumstrukturen (GroBstadt, suburban und léndlicher
Raum) fest: 85 % der Aktivitdten finden im eigenen Wohnort statt, so dass das ZufuB3gehen trotz hoher
Motorisierung das wichtigste Verkehrsmittel darstellt. Eine mangelhafte Ausstattung des ldndlichen
Raums mit (infrastrukturell gebundenen) Freizeiteinrichtungen fiihrt nicht generell zu einer stiarkeren
Fernorientierung, sondern es zeigt sich eher eine starke Ortsgebundenheit. Spaziergénge und soziale
Aktivitdten sind die hdufigsten Freizeitaktivititen und fiir diese werden in der GroBstadt mehr Distanzen
zuriickgelegt als im landlichen Raum. Erreichbarkeitsprobleme haben und werden sich vor dem Hinter-
grund der anhaltenden Konzentration von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen vor allem im Hin-
blick auf die von Scheiner und Holz-Rau (2002) genannte ,Alterung der Peripherie® (suburbane Rdume,

Zeilen- und GroBsiedlungen an den Stadtréndern, landliche Rdume) verschérfen.
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3.2.2 Erreichbarkeit als Raumstrukturdeterminante der Alltagsmobilitit

Erreichbarkeit wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit als eine der wichtigsten Raumstrukturde-
terminanten fiir die Mobilitdt dlterer Menschen angesehen. Sie beschreibt, inwiefern es (&lteren)
Menschen moglich ist, bestimmte Aktivitdtsorte aufzusuchen (Gather et al., 2008, S. 79). Eines der
Hauptziele der Raum- und Verkehrsplanung ist, diese Erreichbarkeit von Orten fiir die Bevolkerung
sicher zu stellen (Farrington, 2007). In diesem Zusammenhang hat sich eine breite Diskussion um Mo-
bilitdt und Erreichbarkeit auf der einen Seite und gesellschaftlicher Teilhabe auf der anderen Seite ent-
wickelt (u. a. Hesse & Scheiner, 2010). So ist die Mobilitét dlterer Menschen nicht nur als ihre physische
Bewegung im Raum anzusehen, sondern vor allem als eine zentrale Voraussetzung zur gesell-
schaftlichen Teilhabe (Scheiner, 2013) und Beitrag zur verkehrsbezogenen sozialen Gerechtigkeit
(Pereira et al., 2017; Preston & Rajé, 2007). Erreichbarkeit steht in diesem Kontext fiir die notwendige
Lokalisierung von Quell- und Zielorten, ihrer Distanz zueinander und ihre Verkniipfung durch Ver-
kehrssysteme (Scheiner, 2013). So bedarf es eines Grundangebots an Gelegenheiten, die in zumutbarer
zeitlicher Entfernung fiir alle Bevolkerungsgruppen liegen. Besonders fiir dltere Menschen wird das
Wohnumfeld (vor allem im urbanen Raum mit kurzen Wegen) als alltéiglicher Lebens- und Versor-
gungsort immer wichtiger (Beckmann, 2007; Oswald & Konopik, 2015; Penger et al., 2019). Es eroffnet
Gelegenheiten fiir auBBerhdusliche Aktivitdten besonders auch im Freizeitbereich und fiir Orte der sozi-
alen Teilhabe, kann aber durch eine unzureichende Infrastruktur und rdumliche Barrieren aufgrund des
sich verkleinernden Aktionsradius und des steigenden Kompetenzverlustes im Alter hemmend fiir die
individuelle Mobilitét sein (ClaBen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2016; Wahl & Oswald, 2016). Nicht
zuletzt auch mit dem Ziel der Gesundheits- und Bewegungsforderung bedarf es des Erhalts der selbstin-
digen, vor allem fullverkehrsorientierten Mobilitét und der Erreichbarkeit im nahen Wohnumfeld (u. a.
Holz-Rau, 2006; Nordbakke & Schwanen, 2014; Oswald & Konopik, 2015; Rosenbloom, 1988). Das
Maf an Mobilitét zur Gestaltung der sozialen Teilhabe ist dabei individuell normativ und héngt insbe-
sondere auch davon ab, inwiefern entsprechende Aktivitdtsorte zu Full (oder mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln) erreichbar sind (Scheiner, 2013). Dabei bedarf es stadtstrukturell einer addquaten ful3-
laufig erreichbaren Nahversorgung, die nachweislich den Anteil motorisiert zuriickgelegter Wege redu-
ziert (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2011).

Grundlegende Verweise zum klassischen Konzept der Er- .

,,Focusing on passenger transport, we

reichbarkeit (accessibility) gehen auf Arbeiten von Geurs
und van Wee (2004) zuriick, die Erreichbarkeit als ein Mall ;o 0 5 transport systems enable

dafiir sehen, in welchem Umfang es durch die Raumstruktur  oroups of) individuals to reach activities

define accessibility as the extent to which

und das Verkehrssystem Individuen oder Gruppen er- = or destinations by means of a
moglicht wird, Ziele mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu | (combination of) transport mode(s)”
erreichen. In der Fachdiskussion werden zwei Perspektiven = (Geurs & van Wee, 2004, S. 128).
unterschieden (Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raum-

forschung, 2019; Geurs & van Wee, 2004): Zum einen die des Individuums bzw. Haushalts, in dessen
Interesse steht, welche Gelegenheiten innerhalb einer bestimmten Wegezeit mit verschiedenen
Verkehrsmitteln erreichbar sind (access = Zugang bzw. personenbezogene Erreichbarkeit). Zum ande-
ren die standortbezogenen Perspektive, die fokussiert, in welcher Zeit und mit welchem Kostenaufwand
ein Zielort erreicht werden kann (accessibility).
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In der fachlichen Debatte wird diese Trennung sprachlich jedoch nicht einheitlich vollzogen, sondern
oftmals grundsétzlich nur der Begriff Erreichbarkeit verwendet (Gather et al., 2008, S. 79). Im Rahmen
der vorliegenden Arbeit wird Erreichbarkeit personenbezogen betrachtet. Die von Geurs und van Wee
(2004) bezeichneten vier Dimensionen von Erreichbarkeit, deren Zusammenwirken diese bestimmen,
umfassen
a. die Raumstruktur mit ihrer Verteilung der Aktivitétsorte (z. B. zu Versorgungs- oder
Freizeitzwecken)
b. das Verkehrssystem mit seinen Mobilititsoptionen und Qualititsmerkmalen (z. B. Kosten,
Komfort),
c. die zeitlichen Zwinge (z. B. Offnungszeiten, Reisezeiten, die die Nutzung der Gelegenheiten
beschrinken) sowie
d. weitere Merkmale auf Personen- bzw. Haushaltsebene (z. B. Pkw-Verfiigbarkeit, finanzielle
Ressourcen, Gesundheitszustand) (Gather et al., 2008, S. 80; Geurs & van Wee, 2004).
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Abb. 14: Dimensionen der Erreichbarkeit.
Quelle: Gertz, 2013 modifiziert nach Geurs & van Wee, 2004

Das Zusammenwirken der vier Dimensionen (Abb. 14) bestimmt dariiber, ob es Personen moglich ist,
die Aktivitdtsorte aufzusuchen und ob sie erreichbar sind (Wilde, 2014). Holz-Rau (2009) bezeichnet
die Erreichbarkeit von Gelegenheiten als eine Moglichkeitsform, die die Verteilung der Angebote und
die verfiigbaren Verkehrsmoglichkeiten umfasst. So ist bspw. ein Einkauf von der Lage des Geschifts
(die die Erreichbarkeit ausmacht), von den Verkehrsverbindungen dorthin sowie den individuellen Ver-
kehrsmoglichkeiten der Kund:innen abhéngig (siehe ergdnzend die Zusammenstellung an Erreichbar-

keitsdefinitionen in Schwarze, 2015, der vor allem auch iltere Quellen seit 1959 aufzeigt).
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In der Diskussion um die Sicherung von Erreichbarkeit (und Mobilitit) (u. a. zur Daseinsvorsorge)
spielen infra- und siedlungsstrukturelle Konzepte, wie die Stadt der kurzen Wege oder auch das jiingere
Pendant der ,15-Minuten-Stadt‘, eine besondere Rolle (Beckmann et al., 2011; Holz-Rau, 1995; Moreno
et al., 2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Vor allem die Stadt der kurzen Wege wird, mit ihren
Grundprinzipien der hohen Dichte und der Vielfalt sowie Mischung unterschiedlicher Funktionen und
Nutzungen auf engem Raum, schon seit den 1990er Jahren als zentral fiir die Gestaltung einer nachhal-
tigen und zukunftsfahigen urbanen Mobilitdt angesehen (Holz-Rau, 1995). So sind in ihr die Voraus-
setzungen geschaffen, alltdgliche Aufgaben, wie Versorgungswege oder Schulwege, in kurzer Zeit ohne
Pkw zu bewiltigen (Beckmann et al., 2011). Zwar stellen kompakte Stadtstrukturen eine notwendige
»gebaute™ Voraussetzung fiir einen niedrigen Verkehrsaufwand dar, Hesse (1999) aber konstatiert, dass
diese Wirkung mit weiterfilhrenden Voraussetzungen verbunden ist (u. a. siedlungsstrukturelle Steuer-
barkeit von Mobilitit und Verkehr, sozialrdumliches Handeln). Dass kompakte Strukturen nicht ausrei-
chend sind, zeigen die teilweise hohen Motorisierungsquoten in innenstadtnahen Quartieren vieler deut-
scher Grof3stddte, in denen zumeist die baulichen Voraussetzungen der Stadt der kurzen Wege vorhan-
den sind.

Eng verbunden sind diese Raumstrukturmerkmale mit den so genannten 3 D’s: ,Density*, ,Diversity*
und ,Design‘ und ihrem Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten bzw. die kdrperliche Aktivitdt (je nach
Disziplin), die insbesondere in der nordamerikanischen Stadt- und Verkehrsforschung vielfach belegt
wurden (u. a. Cervero & Kockelman, 1997; Ewing & Cervero, 2010; Frank et al., 2006; Saelens et al.,
2003). Die Studienergebnisse zeigen, dass die kombinierte Schaffung kompakter (dichter), vielfaltiger
und fuBgéingerfreundlich gestalteter Stadtstrukturen das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung beein-
flussen kann. Ewing und Cervero (2010) ergénzen die drei D’s um die zwei D’s ,Distance to Transit*
und ,Destination Accessibility‘ (relevante Zielpunkte, wie offentliche Einrichtungen, Arbeitsplitze,
Dienstleistungsbetriebe liegen dicht beieinander und sind dadurch fuBldufig erreichbar). Die fiinf D’s
haben die Entwicklung von Methoden zur Messung von Walkability, die als Grundlage fiir die vorlie-
gende Arbeit dienen, in verschiedenster Art und Weise beeinflusst (Bodeker, 2021; Fina et al., 2022).
In der empirischen Forschung zeigen sich unterschiedliche Ansétze der Operationalisierung von Er-
reichbarkeit. Idealerweise wiirde ein Erreichbarkeitsindikator die oben von Geurs und van Wee (2004)
aufgefiihrten vier Dimensionen vollstdndig abbilden. In der Messung von Erreichbarkeit besteht jedoch
stetig ein Spannungsfeld zwischen Komplexitdt und Nachvollziehbarkeit. So ist bspw. die Erreich-
barkeit der medizinischen Versorgung, die durch die Reisezeit mit dem Pkw zum néchsten Hausarzt
abgebildet wird, zwar nachvollziehbar, gibt aber nur einen Teilaspekt (Reisezeit mit einem Verkehrs-
mittel zu einem Zielort) wieder (Ahlmeyer & Wittowsky, 2018). Erreichbarkeitsmodellierungen, die
dementsprechend mehrere Ziele und Verkehrsmittel beriicksichtigen, sind komplex und oft nicht un-
mittelbar nachvollziehbar, was vor allem mit Blick auf die Vermittlung in der Planungspraxis prob-
lematisch ist (Geurs & van Wee, 2004; Halden, 2002; Wulfhorst et al., 2017). Zudem erfordert nicht-
motorisierter Verkehr einen anderen analytischen Untersuchungsansatz als eine motorisierte Erreich-
barkeit (Cervero & Duncan, 2003; Iacono et al., 2010) und es mangelt an Instrumenten, die diesen An-
satz in Form aktiver Mobilitdt abbilden (Pajares et al., 2021). Ziel einer nachhaltigen Raum- und Ver-
kehrsentwicklung wére dementsprechend eine nicht vom motorisierten Verkehr abhéngige Erreichbar-

keitsplanung, die sich in der Diskussion um die Entwicklung fulgéngerfreundlicher Quartiere wider-
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spiegelt (Frank et al., 2006; Rode & Floater, 2014). So hat die Messung objektiver, fullldufiger
Erreichbarkeit an Bedeutung gewonnen (Péez et al., 2012). Vor dem Hintergrund dieser Arbeit (vgl.
Kap. 4.1) sind vor allem standortdifferenzierte Ermittlungen fuBléaufiger Erreichbarkeitspotenziale von
Relevanz, die in den vergangenen Jahren entwickelt wurden und denen zumeist rein objektive und mehr-
heitlich monomodale Messmethoden zugrunde liegen (Duncan et al., 2011; Walk Score®; Frank et al.,
2010; Walkability Index; Pitot et al., 2006; Land Use and Public Transport Accessibility; Schmid-Querg
et al., 2021; Bicycle Index). Die Bewertungsmethoden sind ein Schwerpunkt der vor allem international
gepriagten Walkability-Forschung, die urspriinglich als eine Frage der Erreichbarkeitsanalysen fiir Ful3-
ginger:innen betrachtet wurde und sich dann im Laufe der wissenschaftlichen Diskussion zu einem
mehrdimensionalen Konzept der Beziehungen zwischen Menschen und ihrem stddtischen Raum ent-
wickelt hat (Bleci¢ et al., 2020).

Dabei werden verschiedene Parameter der Wohnumgebung wie die oben genannten 3 bzw. 5 D’s sowie
auch FEinzelmerkmale wie die Beschaffenheit der Wege oder auch das Angebot an Sitzgelegenheiten als
Determinanten der FuB3- und Fahrradmobilitit bzw. korperlichen Aktivitdt herangezogen (Frank et al.,
2010; Moudon et al., 2006; Reyer, 2017; Saelens et al., 2003). Grundverstdndnis der Walkability-For-
schung in der Stadt- und Verkehrsplanung ist es, dass fuBgéngerfreundlich (walkable) gestaltete Stadt-
teile einen Einfluss auf die urbane Lebensqualitit haben und in einem engen Zusammenhang mit
energieeffizienter Mobilitdt und einer nachhaltigen Stadtentwicklung stehen (Tran & Schmidt, 2014).
Dabei ist die Wahl des Verkehrsmittels nicht nur von individuellen oder soziodemographischen
Determinanten beeinflusst, sondern ebenso von der Gestalt und Struktur der gebauten Umwelt (Saelens
& Handy, 2008). Diese kann bewegungs- oder gar gesundheitsfordernd gestaltet werden und dadurch
zu einem nachhaltigen und aktiven Mobilitédtsverhalten beitragen (Tran & Schmidt, 2014). Das Gehen
bzw. Fahrradfahren ist dabei eine Form der Fortbewegung, die die korperliche Aktivitit' steigert und
somit die Gesundheit fordert (Stockton et al., 2016) und nebenbei Emissionen, Verkehrslirm und Ver-
kehrsstaus reduziert (Forsyth, 2015; Talen & Koschinsky, 2013). Gerade dieser Zusammenhang zeigt
die starke Interdisziplinaritit des Walkability-Ansatzes und vor allem die enge Verzahnung der Diszip-
linen Stadt- und Verkehrsplanung sowie Gesundheitswissenschaften/Public Health. Das Zufullgehen
bildet die Basis fiir alle anderen Fortbewegungsarten, da jeder Weg zumindest mit einem kurzen Ab-
schnitt zu FuBl beginnt und endet. Insbesondere im Alter nimmt das Gehen eine besondere Rolle ein, als
Funktion, um die Mobilitét und gesellschaftliche Teilhabe weiterhin aufrecht erhalten zu kénnen. Somit
liegt im Folgenden der Fokus auf der fuBBlaufigen Erreichbarkeit und Walkability.

9 In der internationalen Public Health-Diskussion hat sich im letzten Jahrzehnt ein umfassendes Konzept von

»gesundheitsfordernder korperlicher Aktivitit« (health-enhancing physical activity) durchgesetzt, das neben den
freizeitbezogenen Bewegungsaktivititen, zu denen in der Regel auch der Sport gezdhlt wird, die alltidgliche korperliche
Aktivitdt im Kontext der Berufs- und Hausarbeit sowie zum Zweck des Transports (wie Radfahren oder Treppensteigen)
gleichgewichtig mit einbezieht” (Riitten et al., 2005: 7).
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3.2.2.1 FuBliufige Erreichbarkeit und Walkability

Nach dem vorliegenden Verstindnis eines engeren Walkability-Begriffs (Bucksch & Schneider, 2014a)

ist die fuBlaufige Erreichbarkeit neben den anderen D’s ein Teilelement der Walkability.

Tab. 1: Enges und weites Walkability-Verstindnis

Primire Herkunft
Dimension

Element

Enges Walkability-Verstindnis
Stadt- und Verkehrsplanung
Flachennutzung und Konnektivitat

5D’s%:
Density (Dichte)

Destination accessibility
(Erreichbarkeit relevanter Zielorte)
Diversity (Nutzungsmischung)

Weites Walkability-Verstindnis
Public Health

Erscheinungsbild / Freizeitbezogene
Ressourcen

Sicherheit (im Verkehr, auf
Spielplédtzen usw.)

Erreichbarkeit von Griinflichen und
Sportanlagen

Sozialer Zusammenhalt

Distance to transit (FuBlaufige Asthetik
Anbindung an den OPNV)
Design (Stadtgestaltung & Fahrrad- und Wanderwege
Konnektivitét)
Priméres Messniveau Objektiv Wahrgenommen (Subjektiv)

Quelle: Ergdnzte Darstellung nach Bucksch & Schneider, 2014a

Das engere Walkability-Verstdndnis (Tab. 1) hat seinen Ursprung in der Stadt- und Verkehrsplanung
und bildet empirisch die Raumstrukturmerkmale der 5 D’s ab. Daher wird die objektiv gemessene
Walkability primér mithilfe von Geoinformationssoftware abgebildet. Das weite Walkability-Verstand-
nis 0ffnet den Walkability-Ansatz fiir die Gesundheitswissenschaften und ist in der Public-Health-
Forschung verwurzelt. Uber die klassischen 5 D’s hinaus sind hierbei weitere Elemente der gebauten
und sozialen Umwelt von Bedeutung, wie bspw. die Qualitit von Wegen, Sicherheit, Asthetik und so-
zialer Zusammenbhalt, die vor allem fiir Freizeitwege relevant erscheinen. Methodisch liegen diesem
Verstindnis subjektive Messinstrumente (Fragebdgen, Interviews) zugrunde, die die Wahrnehmung des
Raums durch die Proband:innen erfassen (weiterfithrend zur Definition siche Bucksch & Schneider,
2014b; zu subjektiven Messmethoden siehe Pot et al., 2021). Wéhrend deutschsprachige Studien grof3-
tenteils auch den englischsprachigen Begriff der Walkability verwenden (Reyer, 2017; Tran, 2018; Tran
& Schmidt, 2014), finden sich in der Praxis vielfiltige Ubersetzungen wie ,FuBgingerfreundlichkeit,
,JFuBlaufigkeit’, ,Bewegungsfreundlichkeit® oder auch ,Begehbarkeit’, die aber dem ganzheitlichen
Konzept fiir eine lebenswerte nachhaltige Stadt nicht gerecht werden (Tran et al., 2017; Tran & Schmidt,
2014). Walkability ist als ein umfassendes Konzept anzusehen, das beschreibt, ,,inwieweit durch ful3-
géngerfreundliche Stadtstrukturen und -rdume das Gehen oder im weiteren Sinne aktive Mobilitdt an-
geregt und gefordert wird” (Tran, 2018, S. 287 zitiert nach Robertson-Wilson & Giles-Corti, 2010; New
Zealand Transport Agency, 2009). Auch im internationalen Kontext ist keine einheitliche Begriffsde-

finition erkennbar. Konzepte und Definitionen, die sich in vorrangig amerikanischen und kanadischen

20 Fiir eine iibersichtliche Aufstellung der 5 (bis 8) D’s inkl. Quellenverweisen siehe Bodeker, 2021, S. 9.
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Studien finden, umfassen u. a. Ndhe zu Zielorten, Stralenkonnektivitit, angemessene FuBlgéingerin-
frastruktur, Asthetik, Einwohnerdichte, Flachennutzungsmix sowie ein sicheres fullaufiges Wohnum-
feld (Hall & Ram, 2018). Forsyth (2015) zeigt auf, dass der Begriff Walkability sowohl in Forschung
als auch Praxis fiir ganz unterschiedliche Phdnomene genutzt wird. Neben Diskussionen, die sich mit
den Umwelteigenschaften befassen, die ein fuBgingerfreundliches Umfeld ausmachen (Durchléssigkeit,
Kompaktheit, Attraktivitit und Sicherheit), zielen andere Arbeiten darauf ab, zu zeigen, wie fullgdnger-
freundliche Wohnumfelder zu Aktivitit und nachhaltiger Mobilitét beitragen konnen. Zudem steht
Walkability stellvertretend fiir eine bessere Gestaltung von Rdumen bzw. sogar fiir eine ganzheitliche
Losung stidtischer Probleme (Forsyth, 2015). Wesentliche Elemente des Konzepts sind nicht neu, son-
dern schon bereits seit Mitte des zwanzigsten Jahrhunderts in Diskussionen zu urbaner Lebensqualitit,
raumlicher Gerechtigkeit und das Recht auf Stadt verankert (u. a. Holm, 2018; Jacobs, 1961; siche wei-
terflihrend zum Themenfeld ,Mobilitét als Menschenrecht* Oswald et al., 2021).

Neu ist der Versuch, die gebaute Umwelt mithilfe von mehrdimensionalen Walkability-Messin-
strumenten zu operationalisieren, um sie in Planungs- und Entscheidungsprozesse zu integrieren. Dabei
spielt neben dem grundsétzlich zunehmenden Forschungsinteresse auch die wachsende Verfiigbarkeit

offener Geodaten und steigende Rechnerkapazititen eine Rolle (Bleci¢ et al., 2020).

3.2.2.2 Messmethoden von Walkability

Im Rahmen der Walkability-Forschung wurden in den vergangenen Jahren vorrangig international ver-
schiedene Indizes entwickelt und angewendet (u. a. Frank et al., 2010; Telega et al., 2021; Walk Score®,
2023) die sich zumeist auf urbane Raume beziehen. Zu denjenigen Indizes, die verschiedene Kriterien
zur Stadtstruktur beriicksichtigen (vgl. zur Typisierung Fina et al., 2022), gehort der so genannte
Walkability Index (WAI). Er aggregiert objektive Raumstrukturmerkmale basierend auf den Indikatoren
Flachennutzungsmix, Geschossflachenzahl, Einwohnerdichte und Straenkonnektivitit (Frank et al.,
2010). Darauf aufbauend entwickelte das Internationale Physical Activity and the Environment Network
(IPEN) eine Walkability-Toolbox fiir die Software ArcGIS*!, die den WAI auf die Eigenschaften euro-
pdischer Stddte anpasste (Dobesova & Krivka, 2012). Unter Anwendung des Instruments haben
Dobesova und Krivka (2012) in Olomouc (Tschechische Republik) den Zusammenhang zwischen kor-
perlicher Aktivitiat und gebauter Umwelt untersucht. Die Ergebnisse spiegelten die Erwartungen: Ge-
biete, mit hoher Straflenkonnektivitidt und Einwohnerdichte sowie einem hohen Anteil an kleineren Ver-
kaufsldden wiesen einen hohen Walkability-Index auf. Gekoppelt mit Schrittzéhlerdaten ausgewdahlter
Proband:innen (ermittelt durch Actigraphen®?), zeigte sich, dass die hochste Anzahl an Schritten auch
tatséchlich in den Gebieten mit einer hohen Walkability erreicht wurden und analog dazu in den Gebie-
ten mit niedriger Walkability die wenigsten Schrittzahlen registriert wurden (Dobesova & Krivka,
2012). Studien aus anderen Landern, wie z. B. Australien und Belgien oder auch England, wiesen ebenso
deutliche Zusammenhénge zwischen Walkability-Indizes und dem (zielgerichteten) Gehen und Fahr-
radfahren sowie dem Gesamtausmall an korperlicher Aktivitit nach (u. a. Owen et al., 2007; Stockton
et al., 2016). Fiir die Stadt London wurde ein Index anhand der Bevdlkerungsdichte, StraBenkon-

nektivitdt und des Flachennutzungsmixes erarbeitet, wodurch ein starker Zusammenhang zwischen der

2 http://www.ipenproject.org/documents/methods_docs/IPEN_GIS_TEMPLATES.pdf [08.05.2023]
22 Tragbare Actigraphen liefern Daten zu Aktivitéits- und Ruhezyklen (u. a. Anzahl von Schritten) von Menschen.
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Walkability und der Unterwegszeit zu Ful von Erwachsenen bestitigt wurde (Stockton et al., 2016).
Buck et al. (2015) erweiterten fiir den deutschen Raum den Walkability-Index zu einem Moveability-
Index, der u. a. die Dichte unterschiedlicher Erholungsflichen (Spielplétze, Parks etc.) beriicksichtigt,
und wandten ihn auf die Zielgruppe der (Vor-)Schulkinder an. Die Umweltmerkmale, ebenso wie die
Verfiigbarkeit von ffentlichen Fldchen, insbesondere Spielplitzen, zeigten einen signifikanten Einfluss
auf die korperliche Aktivitit der Kinder.

Der ebenfalls aus den USA stammende Walk Score® (https://www.walkscore.com [08.05.2023]) wurde
von einem gleichnamigen privatwirtschaftlichen Unternehmen urspriinglich zur Bewertung von Immo-
bilienstandorten entwickelt und dient, basierend auf Ahlmeyer und Wittowsky (2018) und Fina et al.
(2018), im ersten empirischen Teil (Kap. 5) als Grundlage dieser Arbeit. Er ist ein distanzbasiertes In-
strument, das durch die Messung fuBlaufiger Erreichbarkeit zu unterschiedlichen Einrichtungen all-
taglicher Aktivititen (u. a. Supermaérkte, Restaurants, Bildungseinrichtungen, Banken/Geldautomaten,
Parks und Griinflichen) die Walkability auf einer Skala von 0 (Car-Dependent) bis 100 (Walker’s
Paradise) bewertet (Walk Score®, 2011, 2023).

In einem Radius von 1,5 Meilen (ca. 2.400 Meter) werden zur Bildung des Indizes Erreichbarkeits-
analysen durchgefiihrt. Entlang des fulldufigen Stralennetzes werden die Entfernungen zu den nichst-
gelegenen Einrichtungen alltéglicher Aktivititen (insgesamt neun Aktivitdtsorte wie u. a. Supermérkte
oder Schulen; Tab. 2) berechnet und gewichtet. Dabei entspricht die Gewichtung (Tab. 2, Spalte 2) ihrer
Bedeutung fiir die Daseinsvorsorge. Supermérkte erhalten bspw. ein Gewicht von 3 von insgesamt
15 Gewichtungspunkten, also 20 %. Die Gewichtung wird geteilt (Tab. 2, Spalte 3), sofern von einem
Ziel eine Auswahl gegeben sein sollte, wie bspw. bei Restaurants. Bei Aktivititsorten wie den
Supermérkten wird davon ausgegangen, dass ein einmaliges Vorhandensein den Bedarf decken kann
(u. a. Dinkel, 2014). Der Berechnung liegt eine Distanz-Widerstandsfunktion zugrunde, in der davon
ausgegangen wird, dass zu Fuf} innerhalb von 30 Minuten Aktivititsorte erreicht werden kdnnen, die in
einer Distanz von ca. 2.400 Metern liegen. So erhalten bspw. Aktivititen, die innerhalb von 0,25 Meilen
(ca. 400 Metern) liegen, nahezu die volle Punktzahl von 100; Aktivititsorte, die bspw. 1 Meile
(ca. 1.600 Meter) entfernt liegen, noch ca. 12 Punkte des Gesamtscores (Walk Score®, 2011, 2023).

Tab. 2: Im Walk Score® beriicksichtigte Einrichtungen fiir alltigliche Aktivitiiten

Aktivititsorte Gewichtung Teilgewichtung
Lebensmittelladen (grocery) 3 3
Restaurants (restaurants) 3 0,75; 045; 0,25; 0,225; 0,225;

0,225; 0,225; 0,20; 0,20
0,50; 0,545; 0,40; 0,35; 0,30
1,25; 0,75

1

Einkaufsméglichkeiten (shopping)
Café (café)

Bank (bank)

Parks (park)

Schulen (schools)

Buchhandlung (bookstore)
Unterhaltung (entertainment)
Summe 15 15

—_ e e = = NN

1
1
1
1
Eigene Darstellung nach Walk Score®, 2011, 2023
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Kreuzungsdichte und Blocklédnge werden im Walk Score®-Algorithmus als Punkte-reduzierende Merk-
male beriicksichtigt. So kann ein Gebiet mit geringer Walkability zusétzlich einen Abzug von bis zu
10 Prozentpunkten bekommen, wenn die Kreuzungsdichte (5 %) zu gering und die durchschnittliche
Blockldnge in Metern (5 %) zu hoch ist. Als Datengrundlage dienen Google, Factual, Great Schools,
OpenStreetMap, der US-Census und geocodierte Orte, die von Walk Score®-Nutzer:innen erginzt
wurden (Zur Ableitung der Grenzwerte sieche weiterfithrend Walk Score®, 2011, 2023).

Die Vielfalt der Arbeiten, die (objektive) Walkability-Instrumente nutzen, wird in verschiedenen litera-
ture reviews aufgezeigt (u. a. Bleci¢ et al., 2020; Brownson et al., 2009; Hall & Ram, 2018; Talen &
Koschinsky, 2013). Im Rahmen dieser Arbeit wird auszugsweise auf Studien eingegangen, die sich auf
den Walk Score® als distanzbasiertes Instrument beziehen und zudem den Zusammenhang mit aktiver
Mobilitit bzw. korperlicher Aktivitét betrachten.

Mehrere Arbeiten bestétigen den Walk Score® als ein niitzliches MaB fiir Walkability (u. a. Carr et al.,
2010; Duncan et al., 2011). Sie konstatieren, dass der Index robuste und iibertragbare Ergebnisse liefere.
Hall und Ram (2018) fiihrten erstmals eine systematischen Literaturanalyse zu Arbeiten durch, die pri-
mér den Walk Score® beriicksichtigen (auch wenn die Mehrheit der untersuchten Arbeiten nicht aus-
schlieBlich diesen methodischen Zugang nutzt, um die Multidimensionalitidt der Walkability zu erfas-
sen). Schwerpunkt der Arbeiten bilden US-amerikanische und kanadische Studien; aus Europa wurden
lediglich eine franzdsische (Duncan et al., 2016) und eine deutsche (Reyer et al., 2014) Studie beriick-
sichtigt. Die untersuchten Studien kommen zu diversen Ergebnissen: Cole et al. (2015) & Duncan et al.
(2016) zeigen, dass allgemein nur sehr hohe und sehr niedrige Walk Score® Ergebnisse mit dem Zu-
fuBgehen tiberhaupt assoziiert sind. Alle Studien weisen einen Zusammenhang des Walk Scores® mit
dem zielgerichteten Gehen auf (u. a. Brown et al., 2013; Gell et al., 2015). Zwischen dem Walk Score®
und dem freizeitbezogenen Gehen (Spazierengehen, Joggen, Walken etc.) sind grundsétzlich keine Zu-
sammenhénge nachgewiesen worden. Der Walk Score® wird in den untersuchten Studien primér zur
Vorhersage des Zufuligehens und des Mobilitdtsverhaltens eingesetzt. Zudem zeigen sich neben dem
Walk Score® eine Zahl an Determinanten, wie, u. a. Geschlecht, Kohorteneffekte, soziokulturelle und
-gesundheitliche Aspekte, die das Mobilitdtsverhalten bestimmen. Zudem ist der Zweck (notwendige
versus freizeitbezogene Zwecke) von Bedeutung. Hall und Ram (2018) resiimieren, dass der Gegenstand
und die Zielsetzung der Messung ausschlaggebend sind und der Walk Score® lediglich einen Teilbe-
reich des umfassenden Walkability-Konzeptes abbilden kann. Twardzik et al. (2019) untersuchen den
Zusammenhang zwischen dem Walk Score® und der korperlichen Aktivitdt bei Erwachsenen iiber
45 Jahre und kommen zu dem Ergebnis, dass Teilnehmende, die in der Skalierung des Walk Scores® in
sehr fuBBgéngerfreundlichen Quartieren (very walkable/Walker’s paradise) leben, tdglich mehr Zeit mit
moderater bis intensiver korperlicher Aktivitit verbringen (unabhéngig ihres Alters, Geschlechts oder
ihrer ethnischen Herkunft). Manaugh und El-Geneidy (2011) vergleichen in ihrer Studie verschiedene
Walkability-Indizes (Walk Score®, Walkability Index, Pedshed Method und Walk Opportunities) und
befinden alle untersuchten Methoden zur Messung der Walkability in Montreal (Kanada) als geeignet.
Sie empfehlen aufgrund ihrer vergleichenden Analyse grundsitzlich mehrere Methoden zur Messung
der Walkability zu verwenden, da jeder andere Vorteile biete. So eigne sich der Walk Score® besonders
zur Abbildung der Variation in den Einkaufswegen. Auch hier zeigen sich keine signifikanten Effekte
in Bezug auf Alter und Geschlecht. Kim et al. (2019) entwickelten auf Basis der Walk Score®-Methodik
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einen Walkability Score fiir Seoul, da der urspriingliche Walk Score® fiir Siidkorea nicht verfligbar ist.
Sie validierten ihren Score mit der subjektiven Abfrage zur Zufriedenheit mit dem ZufuB8gehen. Die
Ergebnisse zeigten einerseits signifikante Zusammenhinge, wiesen jedoch kleinrdumige Diskrepanzen
auf. Beispielorte in der Ndhe von Parks, Fliissen und Wasserfldchen haben niedrige Walkability-Werte,
erreichen aber unter den befragten Fullginger:innen hohe Zufriedenheitswerte. Andere Beispielorte (mit
gut gestalteten Gehwegen und Griinanlagen) erreichen hohe Walkability-Werte, jedoch eine geringere
Zufriedenheit unter den Proband:innen. Koohsari, Sugiyama, Shibata et al. (2018) wenden den Walk
Score® erstmals auch auf Japan an und verkniipften diesen mit Querschnittserhebungsdaten zum akti-
ven Bewegungsverhalten und auch zu sitzenden Tatigkeiten. Die Ergebnisse bestétigen diejenigen aus
westlich gepriagten Landern: der Walk Score® ist mit dem Mobilitdtsverhalten assoziiert; je hoher die
Walk Score®-Werte waren, desto eher pendelten die Proband:innen zu FuBl zur Arbeit und erledigten
Besorgungen zu FuB3. Die Studie erweitert den bisherigen Forschungsstand, indem sie neue Erkenntnisse
tiber die Bedeutung des Walk Scores® in Bezug auf die Autonutzung liefert. Gebiete, mit einem hoheren
Walk Score® fordern eine geringere Autonutzung.

Der deutsche Forschungsstand zu Walkability und vor allem zu der Entwicklung und Anwendung von
Messmethoden ist vergleichsweise gering und beschrénkt sich analog zur internationalen Forschung
vorrangig auf die Stadt- und Verkehrsplanung sowie die Gesundheitswissenschaften. Deutsche Anwen-
dungsbeispiele beschiftigen sich sowohl mit der reinen Anwendung und Anpassung der Tools fiir eu-
ropdische Stadte (Ahlmeyer & Wittowsky, 2018; Fina et al., 2023; Fina et al., 2018; Fina et al., 2022;
Otsuka et al., 2019; Otsuka et al., 2021; Tran et al., 2017) als auch mit der Untersuchung des Zusam-
menhangs mit aktiver Mobilitdt bzw. korperlicher Aktivitdt (Bodeker, 2021; Buck et al., 2015;
Kartschmit et al., 2020; Reyer, 2017) — je nach Disziplin.Der Walk Score® ist auch von Fina et al.
(2018) fiir verschiedene Ruhrgebietsstadte (u. a. Herne und Witten) umgesetzt worden In ihren Arbeiten
reagieren die Autor:innen mit der Entwicklung eines Prototyps zur Walkability auf die bestehende
Kritiken an dem urspriinglichen Tool, indem sie es an europdische stidtische Rdume anpassen und unter
reiner Verwendung von Open-Source-Daten aufbauen (Fina et al., 2022). Otsuka et al. (2021) wenden
den Walk Score® auf das Bahnhofsumfeld ausgewahlter deutscher GroB3stadte (Frankfurt, Diisseldorf,
Karlsruhe) an und erweitern ihn um Umweltfaktoren wie Luftschadstoffe, Geschwindigkeit,
Larmbelastung und StraBBenverkehrsunfélle. Im Erkenntnisinteresse von Dinkel (2014) steht der Einfluss
der Nahmobilitét (hier reduziert auf FuBBverkehr) auf die Immobilienpreise. Basierend auf dem Walk
Score® entwickelte er einen Nahmobilitdtsindikator und setzt diesen fiir die Stddte Frankfurt, Kéln und
Wiesbaden um. Die Ergebnisse zeigen, dass Haushalte eher Standorte mit einem mittleren
Nahmobilititsniveau vorziehen, da Standorte mit hohen Nahmobilitdtswerten negative externe Effekte,
wie bspw. Lidrmbelastung, aufweisen. Niedrige Nahmobilitdtswerte gelten in urbanen Raumen als
nachteilig und in suburbanen Rdumen als vorteilhaft.

Reyer et al. (2014) wenden den Walk Score® und den Walkability Index auf das Stadtgebiet von
Stuttgart an und bestdtigen einen Teil der internationalen Erkenntnisse somit ebenso fiir eine deutsche
Stadt. Sie weisen Zusammenhénge zwischen dem Zufu3gehen und der Walkability nach: Personen, die
in Stadtteilen mit einer hoheren Walkability leben, gehen haufiger zu Full und verbringen auch mehr
Zeit pro Woche mit dem Zufullgehen. Auch Bodeker et al. (2018) belegen fiir die Stadt Bielefeld positive
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Assoziationen zwischen der Walkability und der aktiven Fortbewegung (zu Full und Fahrrad) und wei-

sen zudem einen Effekt des Alters und der Pkw-Verfiigbarkeit nach.

3.2.2.3 Walkability und Mobilitit édlterer Menschen

Besonders fiir dltere Menschen ist ein fuBgingerfreundliches Wohnumfeld von besonderer Wichtigkeit.
So sollte dlteren Bewohner:innen mithilfe eines gepflegten und sicheren FuBBwegenetzes mit Erholungs-
rdumen ein einfacher, fuflaufiger Zugang zu Einrichtungen des téglichen Bedarfs, 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, Freizeiteinrichtungen und verschiedenen kommerziellen und institutionellen Dienst-
leistungen ermoglicht werden (Cerin et al., 2017). Ein attraktives, barrierefreies Wohnumfeld scheint
die Aktivitdt zu erhohen und somit die Gesundheit zu férdern und auch bereits bestehenden Auswirkun-
gen von Mobilititseinschrankungen entgegenwirken zu konnen (Levasseur et al., 2011). Aus verkehrs-
wissenschaftlicher Sicht ist die Unabhédngigkeit von einem Pkw ein Potenzial zur Nutzung nachhaltiger
Verkehrsmittel. Wie in Kap. 3.1 hergeleitet, wird in dlteren Kohorten die Pkw-Nutzung bevorzugt.
Forschungsbedarfe zur Weiterentwicklung der Methoden deuten auf die Notwendigkeit einer zielgrup-
penspezifischen Betrachtungsweise hin (Bodeker & Reyer, 2014; Fina et al., 2018; van Cauwenberg et
al., 2011).

Studien zur Walkability haben nur vereinzelt die Gruppe der élteren Menschen im Fokus (Bddeker &
Reyer, 2014). Besonders in jlingerer Zeit scheint sich der Forschungstand in Richtung zielgruppenspe-
zifischer Betrachtung zu erweitern. Auch hier werden objektive Messmethoden (wie der Walkability
Index, der Walk Score® oder eigens entwickelte Indizes) mit dem Mobilitétsverhalten dlterer Menschen
verkniipft. Eine zielgruppenspezifische Anpassung der Werkzeuge findet jedoch nur selten statt. Das
jingere Forschungsinteresse zeigt sich auch in einer Reihe systematischer Literaturanalysen, die den
Zusammenhang von aktiver Mobilitét bzw. korperlicher Aktivitit dlterer Menschen und der Walkability
des Wohnumfelds untersuchen und belegen (u. a. Barnett et al., 2017; Cerin et al., 2017; Cunningham
& Michael, 2004; van Holle et al., 2012). Auch wenn ein Grofiteil der Studien aus Nordamerika und
Australien stammen, werden allgemeine Aussagen zum Zusammenhang auch fiir den europdischen
Raum bestitigt. Ein Mangel besteht in der Untersuchung der Assoziationen fiir Freizeit- und Erholungs-
zwecke bzw. dem Gehen zur Erholung (van Holle et al., 2012).

Ausgewdhlte Studienbeispiele zeigen auch fiir die Gruppe der élteren Menschen Zusammenhénge zwi-
schen dem objektiven Maf} der Walkability (gemessen iiber WAI oder Walk Score®) und der Fulimo-
bilitét.

Unter Verwendung des Walkability Index kommen Frank et al. (2010) zu dem Ergebnis, dass altere
Menschen in Gebieten mit hochster Walkability doppelt so hdufig zu FuB3 gehen (zielgerichtetes Gehen)
als in Gebieten mit einer niedrigen Walkability. King et al. (2011) nutzen ebenfalls den WAI und be-
richten in ihrer US-Studie bei Proband:innn aus Gebieten mit hoher Walkability von bis zu 30 FuB-
minuten mehr pro Woche. Die Studie von van Holle et al. (2012) zeigt tendenziell &hnliche Ergebnisse
fiir Belgien ebenfalls unter Anwendung des Walkability Index. King et al. (2011) ergénzen, dass mo-
bilitidtseingeschrinkte Proband:innen in diesen Gebieten sogar eine anndhernd dhnliche Fufimobilitét
aufweisen wie Menschen ohne Mobilititseinschrankungen. Wie auch schon in Studien ohne Altersbe-
zug konnen die Zusammenhinge immer nur zwischen der Walkability und dem zielgerichteten Gehen

und nicht mit der allgemeinen korperlichen Aktivitit nachgewiesen werden.
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Bodeker (2021) wendet den Walkability Index (Frank et al., 2010) auf eine historisch gewachsene Stadt
in Deutschland (Bielefeld) an und bestitigt den Zusammenhang mit der korperlichen Aktivitét fiir dltere
Menschen (60 Jahre und élter). Er restimiert, dass die Analysen zur Generalisierbarkeit bestehender
Studienergebnisse zwischen der Walkability der Wohnumgebung und korperlicher Aktivitit auf Europa
und die Gruppe der Menschen im dritten Lebensalter beitrage.

Mittels einer Verkniipfung des Walkability Index und des Walk Scores® fiir das Stadtgebiet von
Stuttgart untersucht Reyer (2017) fiir dltere Menschen (55-74 Jahre) den Zusammenhang zwischen der
objektiven Walkability und der kdrperlichen Aktivitit. Auch sie bestétigt, dass die Walkability mit dem
zielgerichteten Gehen im Wohnumfeld positiv assoziiert ist und sich kein Zusammenhang mit dem Ge-
samtvolumen des Gehens zeigt.

Liao et al. (2020) betrachten differenziert, worauf die in anderen Studien belegte hohere FuBmobilitéit
in Gebieten mit einer hoheren Walkability (gemessen iiber den Walkability Index) zuriickzufiihren ist.
Sie gehen der Frage nach, ob die zusétzlichen FuBwege in Gebieten mit einer hohen Walkability mit
dem Anteil an FuBwegen und kurzen Wegen (kleiner als 1000m) sowie der Anzahl an auBerhduslichen
Aktivitidten zusammenhingt und auch, ob Unterschiede auf einen Alterseffekt zuriickzufiihren sind. Die
Ergebnisse weisen positive und teilweise hohe Zusammenhinge zwischen der Walkability und allen
drei Mobilititsvariablen auf: Die Proband:innen in Gebieten mit hoher Walkability weisen mehr aul3er-
hiusliche Aktivititen auf, sie wéhlen eher Ziele in der ndheren Umgebung und gehen eher zu Ful3 auch
fiir weiter entfernte Ziele (Distanzen tiber 1000m). Fiir dltere Menschen (65 Jahre und élter) zeigt sich
jedoch kein Zusammenhang zwischen der Walkability und den auBerhduslichen Aktivitdten (analog fiir
Kindern). Jedoch lassen sich, wie auch in der Gesamtgruppe, positive Assoziationen zwischen der
Walkability und dem Anteil an (kurzen) FuBwegen beobachten. Anscheinend préferieren éltere Men-
schen andere auBerhdusliche Aktivititen (wie bspw. Parks und Griinflachen), die in Gebieten mit
hoherer Walkability nicht ausreichend abgebildet werden. Die Autor:innen resiimieren, dass die
Walkability dlterer Menschen (und auch von Kindern) generell nicht mit der Walkability Erwachsener
gleichzusetzen ist.

Im Gegensatz zur Mehrheit der Walkability-Studien, die den Walk Score® anwendeten, stellen
Takahashi et al. (2012) keinen Zusammenhang zwischen dem ZufuB3gehen, dem Radfahren und der
Walkability bei édlteren US-Biirger:innen (70 Jahre und dlter) fest. Sie begriinden diese vom generellen
Forschungsstand abweichenden Ergebnisse mit einer fehlenden Varianz in den Walk Score®-Werten
des Untersuchungsgebiets und damit, dass die Bewegung eher mit dem Alter und einer Komorbiditét
als mit den Konditionen der gebauten Umwelt zusammenhédngt. Vor diesem Hintergrund ist eine Be-
trachtung der Stichprobenzusammensetzung (insbesondere die Anzahl Hochbetagter) von besonderer
Relevanz. Vor dem Hintergrund der Empfehlungen zur gesundheitserhaltenden korperlichen Aktivitét
der World Health Organization (WHO) untersuchen Towne et al. (2016) die Beziehung zwischen der
Walkability (gemessen durch den Walk Score®) und dem Aktivitétsniveau (ZufuBgehen) von nicht pri-
vatwohnenden US-Biirger:innen. Ein Wohngebiet mit hohen Walk Score®-Werten zeigt sich als starker
Pradiktor dafiir, den empfohlenen Aktivititszeitraum von 150 Minuten pro Woche zu erreichen und

bestitigt damit die Ergebnisse weiterer Studien (u. a. Pikora et al., 2006).
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3.2.2.4 Methodenkritik zur Erfassung von Erreichbarkeit und Walkability

Die vorangegangenen Darstellungen zu Erreichbarkeit und Walkability zeigen die Vielfalt der Mess-
methoden, aber auch die vielféltigen Ansétze zur Erklérung des Beziehungsgeflechts zwischen der Mo-
bilitdt und Aspekten der gebauten Umwelt auf. Methoden der Erreichbarkeitsentwicklung werden da-
hingehend kritisiert, dass sie monomodal und nicht verkehrsmitteliibergreifend angelegt seien. Das Zu-
fuBgehen als aktives und nachhaltiges Verkehrsmittel wird im Vergleich deutlich weniger in die
Erreichbarkeitsbetrachtungen einbezogen. Zudem seien die Methoden eine ,,.Black Box®, da sie
intransparent seien und auf unverstiandlichen nicht nachvollziehbaren Annahmen basieren (Papa et al.,
2015). Jiingere Stimmen kritisieren zudem, dass eine Integration von subjektiven Wahrnehmungen und
Bewertungen von Erreichbarkeit fehle. Sie sprechen sich fiir eine zusammenhéngende Betrachtung von
raumlichen Gegebenheiten und Einstellungen im Zusammenhang mit dem individuellen Mobilitatsver-
halten aus (Curl, 2013; van der Vlugt et al., 2022; van Wee, 2016). Fina et al. (2022) ergdnzen (vor dem
Hintergrund der Anwendung von Walkability-Tools, aber auch auf Erreichbarkeitsplanung {ibertragbar),
dass eine Anwendung der Instrumente mindestens eine Quartiersebene erfordere, um weiterfithrend in
Planungsprozessen politischen Entscheidungstriger:innen rdumliche Defizite und Ressourcen aufzeigen
zu konnen.

Die vielféltigen Kritikpunkte an den Messinstrumenten zur Walkability lassen sich in die Kategorien
Ubertragbarkeit, Datenverfiigbarkeit und -anwendung, Zielgruppen, gestalterische und qualitative

Aspekte, Wirkungseffekte und Wahrnehmung einteilen.

Ubertragbarkeit

Verschiedene Autor:innen kritisieren die eingeschriinkte Ubertragbarkeit der vorrangig amerikanischen
und australischen Studien sowie vor allem der Walkability-Tools. Unterschiede in Stadtform, Stadtebau
und der Stadtgestaltung sowie auf Personenebene auch in der Verkehrsmittelwahl kénnten zu fehler-
haften Interpretationen fiihren (Rottmann & Mielck, 2014; van Holle et al., 2012). Europa werden grund-
sdtzlich weniger Studien durchgefiihrt, aber durchaus auch Assoziationen zwischen korperlicher
Aktivitdt und gebauter Umwelt aufgedeckt, die mit den auBBereuropéischen Studienergebnissen liberein-
stimmen (van Holle et al., 2012); jedoch oftmals mittels wahrgenommener und nicht objektiv
gemessener Walkability (Buehler, 2011). Zudem sind die Studien nur eingeschriankt vergleichbar, da
héufig unterschiedliche Operationalisierungen (sowohl der gebauten Umwelt aber auch der Mobilitét
und korperlichen Aktivitdt) zugrunde liegen (Bodeker, 2021; Moudon et al., 2006).

Datenverfiigbarkeit und -anwendung

Reyer et al. (2014) geben zu bedenken, dass vorhandene Datensétze (bspw. Google Maps in Deutsch-
land) ungenaue Ergebnisse liefern konnen und die Tools aufgrund ihrer Mehrdimensionalitdt in-
transparent seien und auf nicht nachvollziehbaren Annahmen basieren (Papa et al., 2015). Zudem wire
die Nutzung von Open-Source-Daten und eine Open-Source-Anwendung wiinschenswert (Fina et al.,
2022).
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Gestalterische und qualitative Aspekte

Von einigen Autor:innen wird die fehlende Beriicksichtigung von (teilweise qualitativen) Gestaltungs-
aspekten wie z. B. von Sicherheitsaspekten, Qualitdt der Gehwege, Attraktivitét eines Ortes oder auch
Umweltfaktoren (Ladrmbelastung, Luftschadstoffe), kritisiert (Fina et al., 2023; Otsuka et al., 2021;
Reyer et al., 2014; van Holle et al., 2012; Yencha, 2019). Dabei stellt sich das Problem der Operationa-
lisierung, d.h. der Art und Weise wie qualitative Mal3e in eine fiir die quantitative Forschung geeignete
Form gebracht werden. So kann das distanzbasierte Ma3 Walk Score® bspw. die Qualitdten der Ein-
richtungen (u. a. Offnungszeiten, Produktauswahl) oder auch die Qualitiit des gerouteten Weges nicht
abbilden (u. a. Talen & Koschinsky, 2013).

Zielgruppen

Die Walkability-Messinstrumente bilden in ihren Grundfunktionen keine spezifischen Ziel- bzw.
Nutzer:innengruppen mit ihren Bediirfnissen ab (u. a. dltere Menschen, Kinder, Mobilitdtseinge-
schrinkte). Liao et al. (2020), die den Zusammenhang von Walkability und der Aktivitit von Kindern
und é&lteren Menschen untersuchten, begriinden fehlende Effekte mit dem Vorhandensein unterschied-
licher Bediirfnisse der Gruppen an den Raum und die Aktivititsorte. So gehen sie davon aus, dass fiir
Kinder und dltere Menschen vor allem freizeitbezogene Orte wie Spielplatze und Parks/Griinrdume fiir
ihre Aktivitit von Bedeutung sind, diese aber weder in ,high walkable areas‘ ausreichend vorhanden
sind noch in den Tools angemessen beriicksichtigt werden. So bedarf es einer Anpassung in der Auswahl
der Einrichtungen je nach Zielgruppe sowie auch der Anpassung der Umweltfaktoren, die fiir diese re-
levant sind (Cerin et al., 2017; Liao et al., 2020). van Holle et al. (2012) sprechen sich zudem dafiir aus,
aktuelle Erkenntnisse iliber die Gesamtbevolkerung mit denen bestimmter Zielgruppen, wie bspw. junge

Erwachsene mit kleinen Kindern oder dltere Menschen, zu vergleichen.

Wirkungseffekte

Insgesamt zeigen sich unterschiedliche, zum Teil unzureichende und widerspriichliche, Aussagen zu
Wirkungseffekten der Walkability auf die FuBBmobilitidt bzw. die korperliche Aktivitit auch in Unter-
suchungen, die die Zielgruppe der dlteren Menschen beriicksichtigen (Barnett et al., 2017; Bodeker &
Reyer, 2014; van Cauwenberg et al., 2013). Es mangelt vor allem an eindeutigen Daten zum tatsdch-
lichen Anteil an der Fulmobilitét, der auf die Walkability zuriickzufiihren ist (Shashank & Schuurman,
2019). Bodeker und Reyer (2014) fiihren dies auf eine Vielzahl methodischer Restriktionen in einem
multidisziplindren Forschungsfeld zuriick. Auch die Heterogenitit der Gruppe der &lteren Menschen
spiegelt sich wider: So bestétigten sich Zusammenhéinge in der Altersgruppe 65 bis 75 Jahre nicht mehr

in der Gruppe der dlteren Menschen {iber 75 Jahre.

Objektive und subjektive Walkability

Einige Autor:innen sprechen sich dafiir aus, dass fiir ein umfassendes Walkability-Verstindnis sowie
fiir die Ermittlung des Zusammenhangs mit der Mobilitét es einer Beriicksichtigung sowohl objektiv
gemessener Umweltmerkmale als auch subjektiver Umweltwahrnehmungen bedarf (Brownson et al.,
2009; Sallis, Bowles et al., 2009; Towne et al., 2016; Tran & Schmidt, 2014; van der Vlugt et al., 2019).

62



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilitit dlterer Menschen

So haben die betrachteten methodischen Ansitze zur objektiven Walkability einen rein raumbezogenen
Fokus, der das subjektive Erleben und Wahrnehmen der Nutzer:innen nicht beriicksichtigt. Diese
Diskrepanz wurde u. a. auch in einer asiatischen Studie deutlich, in der die Walkability mittels ange-
passtem Walk Score® erhoben wurde und mit der Zufriedenheit der Fulgénger:innen in Beziehung
gesetzt wurde (Kim et al., 2019).

3.2.2.5 Wahrgenommene Erreichbarkeit und Walkability

Einer der Kritikpunkte an der Messung der Walkability (und auch an der Erreichbarkeitsplanung) mittels
objektiver (GIS-)Daten ist — wie soeben dargestellt — die unzureichende Beriicksichtigung der personen-
bezogenen Perspektive (u. a. Brownson et al., 2009; Pot et al., 2021; Towne et al., 2016; Tran &
Schmidt, 2014; van der Vlugt et al., 2019). Funktionale Mal3e, wie die dargestellte Erreichbarkeit, sagen
nichts dariiber aus, wie die Erreichbarkeit subjektiv erlebt wird. Die Maf3e sind statisch und ignorieren
die Heterogenitét innerhalb der Bevolkerung. So ist es moglich, dass dltere Menschen (bspw. aufgrund
von Barrieren oder Sicherheitsaspekten) einen ldngeren FuBBweg in Anspruch nehmen, als die objektive
Netzmessung vermuten lédsst (u. a. van der Vlugt et al., 2019). Der Ansatz der wahrgenommenen Er-
reichbarkeit (perceived accessibility) kommt dieser Kritik entgegen und hat den Anspruch, die Wahr-
nehmung der Personen in die Erreichbarkeitsplanung zu integrieren. Lattman, Friman und Olsson (2016,
S. 258) definieren die wahrgenommene Erreichbarkeit vor dem Hintergrund des Parameters ,,how easy
it is to live a satisfactory life using the transport system”. Im Gegensatz zur Walkability betrachten sie
diesen Ansatz verkehrsmitteliibergreifend. Andere Studien der Verkehrswissenschaft analysieren die
komplexen Zusammenhédnge zwischen subjektiven (u. a. Lebensstile) und objektiven (u. a. objektive
rdumliche Bedingungen wie Dichte, Nutzungsmischung) Determinanten der Verkehrsmittelwahl.
Scheiner und Holz-Rau (2007) schlussfolgern, dass es uneindeutig ist, ob objektive oder subjektive De-
terminanten die Verkehrsmittelnutzung entscheidender beeinflussen.

Hinsichtlich der Messmethoden kann die rdumliche Umwelt neben geobasierten Daten auch durch Au-
ditinstrumente oder Erhebungsverfahren der Wahrnehmung des Raums mittels Fragebdgen erhoben
werden.

Der Vollstindigkeit halber werden nachstehend Messinstrumente aufgefiihrt, die zwar keinen Eingang
in die empirischen Teile der Arbeit fanden, aber vor dem Hintergrund eines umfassenden Walkability-
Verstdandnisses grundlegend sind. Ausgewihlt wurden diejenigen, die vor allem fiir dltere Menschen

Anwendung finden.

3.2.2.6 Messmethoden der wahrgenommenen Walkability

Unter Anwendung standardisierter schriftlicher oder telefonischer Befragungen wird die subjektive
Wahrnehmung des Wohnumfelds der Proband:innen erhoben (Brownson et al., 2009; Titze & Reimers,
2014). Abgefragte Inhalte sind in der Regel die Wahrnehmung der 3 Ds Density, Diversity und Design.
Die theoretische Grundlage liefert das von Sallis et al. (2006) entwickelte, bewegungsspezifische sozial-
okologische Rahmenmodell. In dem Modell werden Umgebungscharakteristika zu Oberthemen
geclustert und den Doménen der korperlichen Aktivitit (Freizeit, Transport, Haushalt und Arbeit) zuge-
ordnet (Bucksch & Schneider, 2014a; Titze & Reimers, 2014). Kritikpunkte an der Methodik sind zu-
meist die selektive Wahrmmehmung der Proband:innen (u. a. Fehleinschitzung von Distanzen; unter-
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schiedliche Nutzungshiufigkeiten der Proband:innen fithren zu geringerer Validitit) (Adams et al.,
2009; Brownson et al., 2009) und auch geringe Riicklaufquoten, ein sozial erwiinschtes Antwort-
verhalten sowie unvollstindige Fragebogen (Titze & Reimers, 2014). Publizierte und zumeist validierte
Instrumente, die zur Erfassung der Bewegungsumwelt élterer Menschen gebréiuchlich sind, sind u. a.
ALPHA (Assessing Levels of Physical Activity and Fitness at Population Level), NEWS
(Neighbourhood Environment Walkability Scale), fiir die auch eine deutsche Version verfiigbar ist
(NEWS-G) und auch EAMQ (The Environmental Analysis of Mobility Questionnaire). Sie erheben u. a.
die Wahrnehmung der physischen Umwelt, Erreichbarkeit verschiedener Zielorte, Verkehrssicherheits-
aspekte, StraBen und Wege sowie mobilitidtsbezogene Barrieren (siche weiterfiihrend Paulsen et al.,
2022; Titze & Reimers, 2014).

Auditinstrumente erfassen systematisch verschiedene Umweltcharakteristika mittels strukturierter
Fragebogen (Titze & Reimers, 2014). Fiir die Zielgruppe dlterer Menschen werden bspw. das WRATS
(Walk Route Audit Tool for Seniors; Kerr & Rosenberg, 2009), der SPACES (Systematic Pedestrian
and Cycling Environmental Scan; Pikora et al., 2002) sowie das SWEAT (Senior Walking
Environmental Assessment Tool; Cunningham et al., 2005) angewendet. Alle Instrumente stammen
zwar aus den USA, es wird ihnen aber (unter leichten Anpassungen) eine Ubertragbarkeit auf Deutsch-
land grundsitzlich zugeschrieben. Behandelte Themen in den Audits sind u. a. Funktionalititen von
Gebéduden und Gehwegen, FuB3- und Radverkehrsanlagen sowie Parks und Erholungsorte.

Zur Forderung des FuBBverkehrs wurden in Deutschland so genannte FuBBverkehrsschecks entwickelt, die
den Audits dhnlich sind und auch auf eine bestimmte Zielgruppe, wie dltere Menschen oder Kinder,
fokussiert werden konnen. Neben dem Aufzeigen von lokalen Handlungsmaoglichkeiten ist es zudem ein
partizipatives Format, dass in Form gemeinsamer Begehungen die subjektiven Einschitzungen lokaler
Expert:innen einbindet (u. a. Zukunftsnetz Mobilitit NRW Geschiftsstelle, 2018).

AbschlieBend sind subjektive, qualitative Messmethoden zu nennen, um die Wahrnehmung des Raums
durch die Proband:innen aufnehmen zu konnen. Hier werden u. a. ,Guided Walks® (Kiihl, 2015),
,Wayfinding’ (Passini, 1984), ,Go-Alongs’ (Sommer & Toppel, 2021) sowie ,Walking and Talking’
(Stals et al., 2014) verwendet.

3.2.3 Klimatische Einfliisse auf die Alltagsmobilitit

Vor dem Hintergrund des Klimawandels setzen sich zunehmend Studien mit dem Zusammenhang von
Klimabedingungen und Verkehr auseinander. Der Verkehrssektor ist unweigerlich mit dem
Klimawandel in komplexer Art und Weise sowohl als ,,Betroffener” sowie auch als ,,Verursacher” ver-
bunden (Bocker, Dijst & Prillwitz, 2013; Koetse & Rietveld, 2009; Zebisch et al., 2005). Ein For-
schungszweig beschéftigt sich in diesem Zusammenhang auf Personenebene mit den Auswirkungen des
Klimawandels auf das Mobilitdtsverhalten (u. a. Bocker, Dijst & Prillwitz, 2013; Bocker et al., 2019;
Sabir, 2011). Hier stehen zumeist nicht klimatische Bedingungen (Verdnderungen iiber einen ldngeren
Zeitraum) im Mittelpunkt, sondern mogliche Auswirkungen alltdglicher Wetter- bzw. Witterungsbe-
dingungen auf das Mobilitdtsverhalten, wie bspw. die Wahl des Verkehrsmittels oder die Wegeziele
(u. a. Bocker, Prillwitz & Dijst, 2013; Sabir, 2011; Haustein et al., 2007; Holzapfel & Rohring, 2013;
Liu et al., 2015). In Bezug auf aktive Mobilitdt (zu Fufl gehen und Rad fahren) beschaftigt sich die
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Mehrheit der Studien mit den Auswirkungen des Wetters auf die Fahrradmobilitit (u. a. Kuhnimhof et
al., 2010; Nankervis, 1999; Heinen et al., 2011; Hanson & Hanson, 1977). Das Zufu3gehen als aktive
und ebenso ,,ungeschiitzte” Fortbewegung wird oftmals ,,nebenbei* mitbetrachtet.

Aaheim und Hauge (2005, S. 1) sehen in den Anpassungen des Mobilititsverhaltens bereits einen
»-.. modest act of adaption to climate change ...“ eines jeden Menschen und vor dem Hintergrund
zukiinftig steigender Verkehrsaktivititen eine durchaus besondere Bedeutung fiir jede:n Einzelne:n.
Bocker et al. (2019) halten fest, dass das Wissen um solche Zusammenhénge vor dem Hintergrund der
globalen Erwidrmung zur Unterstiitzung politischer und planerischer Strategien (vor allem auch auf

kommunaler Ebene) zunehmend relevanter wird.

3.2.3.1 Wetter, Witterung und Mobilititsverhalten

Die Mehrheit bisheriger Studien zieht empirische Daten in Form von objektiven Angaben zum Wetter
(Daten aus 6ffentlichen Quellen, v. a. aus meteorologischen Instituten) heran und setzt diese mit tagli-
chen Aktivititen (primér basierend auf Mobilitdtserhebungen) in Beziehung. Bocker, Dijst und Prillwitz
(2013) kommen in ihrer systematischen Literaturanalyse zu dem Ergebnis, dass Wetterbedingungen
tiefgreifende Auswirkungen auf das alltigliche Mobilitdtsverhalten haben. So zeigt die Auswertung der
in das Review eingegangenen Studien, dass die betrachteten Wetterparameter (u. a. Niederschlag,
Temperatur und Wind) potenzielle EinflussgroBen auf die Entstehung von Wegen, die Wahl des Fahrt-
ziels und die Verkehrsmittelwahl darstellen. Die Autor:innen fassen zusammen, dass im Allgemeinen
warmes und trockenes Wetter ideale Bedingungen fiir Freizeitaktivitidten im Freien, Pendeln mit dem
Rad (u. a. Heinen et al., 2011) und fiir die Nutzung aktiver Verkehrsmittel — das Zufulgehen und Rad-
fahren — bietet (u. a. Bocker, Prillwitz & Dijst, 2013; Chan & Ryan, 2009; Clark et al., 2014). Sabir
(2011) zeigt differenziert fiir die Niederlande auf, dass sich die Radnutzung lediglich bei extrem kalten
Temperaturen (unter 0 Grad) reduziert. Warme und auch heifle Temperaturen lassen die Radnutzung
stets ansteigen (im Vergleich zur Normaltemperatur 0 bis 10 Grad). Eine hohere Radnutzung bei war-
mem Wetter schlégt sich in einer reduzierten Nutzung des Autos sowie des 6ffentlichen Verkehrs nieder,
wobei Bocker et al. (2019) in ihrer Vergleichsstudie (Schweden, Niederlande und Norwegen) konsta-
tieren, dass der positive Effekt des Wetters auf das Radfahren nur bis zu einer Temperatur von 20 bis
25 Grad anhilt. Auch Kuhnimhof et al. (2010) gehen davon aus, dass bei heileren Temperaturen ober-
halb eines bestimmten Temperaturschwellenwertes ein weiterer Temperaturanstieg dazu flihrt, dass
Menschen weniger oft Fahrrad fahren oder zu Fufl gehen. Studien aus zumeist heiBeren Klimazonen
verdeutlichen, dass vor allem langanhaltende hohe Temperaturen wiederum negative Effekte auf die
korperliche Aktivitdt (physical activity) und das Radfahren (u.a. Ahmed et al., 2010 (Australien);
Baranowski et al., 1993 (USA)) haben. Gleichzeitig geht aus bisherigen Studien hervor, dass die Effekte
auf Aktivitdt und Mobilitit von Lufttemperatur sowie auch von Schnee (Saneinejad, 2010 (Kanada))
stets geringer ausfielen als der Einfluss von Regen (Cools et al., 2010 (Belgien); Sabir, 2011 (Nieder-
lande)). Dartiber hinaus beeinflussen warme und heifle Temperaturen Freizeitwege stirker als not-
wendige Wege, wie etwa Arbeits- und Besorgungsfahrten (Aaheim & Hauge, 2005 (Norwegen); Hanson
& Hanson, 1977 (Schweden)). Es ist bekannt, dass &éltere Menschen zu den besonders vulnerablen Grup-
pen in Bezug auf Hitze gehoren, auch wenn diese Studien keinen direkten Zusammenhang mit dem
Alter untersucht haben (sieche dazu weiterfiihrend Kap. 3.2.3.2).
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Regen, Schnee, Wind und Kiélte fithren zu einem Umstieg von offenen / aktiven Verkehrsmitteln (zu
FuB gehen und Rad fahren) auf geschlossene/,,geschiitzte und somit motorisierte (OV, Pkw) Verkehrs-
mittel (u. a. Bocker et al., 2019; Sabir, 2011; Aaheim & Hauge, 2005; Khattak & Palma, 1997) und
gehen mit einer grundsdtzlichen Abnahme an auferhduslichen Wegen einher (u. a. Aaheim & Hauge,
2005; Sabir, 2011; Haustein et al., 2007). Niederschlag wird als einer der wichtigsten Griinde benannt,
das Fahrrad nicht zu nutzen (Bergstrdom & Magnusson, 2003 (Schweden); Liu et al., 2015 (Schweden);
Nankervis, 1999 (Australien)). Er fordert die Pkw-Nutzung, verringert das ZufuBBgehen und die Distan-
zen und reduziert die Wahrscheinlichkeit einer intermodalen Verkehrsmittelwahl (Aaheim & Hauge,
2005; Bocker et al., 2019; Clark et al., 2014).

Bocker, Dijst und Prillwitz (2013) ergéinzen, dass grundsitzlich der relative Einfluss von Wetterbedin-
gungen auf Freizeitaktivititen groBer ist als auf notwendige Wege, wie Arbeits- und Besorgungsfahrten
(u. a. Brandenburg et al., 2014; Sabir, 2011), wie es sich auch schon bei warmen/hohen Temperaturen
zeigt. Die Effekte lassen sich u. a. bei der Entstehung von Fahrten, Fahrtzeiten, Reisedistanzen und der
Routenwahl nachvollziehen (u. a. Aaheim & Hauge, 2005; Bocker & Thorsson, 2014; Cools et al.,
2010).

Gemal den verfiigbaren Informationen gibt es nur wenige Studien, die nicht nur das aktuelle Wetter
oder Witterungsbedingungen untersuchen, sondern auch Prognosen zum Klimawandel ableiten. So un-
tersuchten bspw. Bocker, Prillwitz und Dijst (2013) die Mobilitdt der niederlandischen Bevolkerung
unter derzeitigen (2004-2009) und zukiinftigen Bedingungen (2050). Sie prognostizieren, dass im Jahr
2050 in milderen und nasseren Wintern der Pkw seltener genutzt werden wird. Stattdessen wird mehr
zu Ful} gegangen und mit dem Fahrrad gefahren. In heileren Sommern und Zeiten mit extremeren Nie-

derschligen ist jedoch ein umgekehrter Effekt zu erwarten.

Subjektive Wahrnehmung des Wetters

Liu et al. (2020) stellen fest, dass nur wenige Studien die subjektive Wahrnehmung des Wetters betrach-
ten (so wie auch in der vorliegenden Arbeit) und Bocker, Dijst und Prillwitz (2013) resiimieren sogar,
dass subjektive Wetterbewertungen einen hoheren Erklarungswert fiir die Mobilitdt und Aktivitdt haben
als objektive Wetterdaten (Hinweis auf die Studien von Thorsson et al., 2004 und Kilpeldinen &
Summala, 2007).

Haustein et al. (2007) wéhlen in ihrer Untersuchung den Ansatz, unterschiedliche Personengruppen und
ihre subjektive Witterungsempfindlichkeit zu untersuchen, um den Hintergrund der Verkehrsmittelwahl
wegebezogen aufzuzeigen. Wetterunempfindliche Personen nutzen demnach das Fahrrad bei sonnigem
und regnerischem Wetter haufiger als wetterempfindliche Personen und ihr MIV-Anteil bei sonnigem
und bewolktem Wetter ist deutlich geringer. Im Zufulgehen unterscheiden sich die beiden Gruppen
lediglich bei Regenwetter. Wahrend die Wetterresistenten augenscheinlich bei Regen noch Radfahren,
gehen die nicht wetterresistenten Personen eher zu Ful3. Vor allem éltere Menschen und Frauen nehmen
kaltere thermische Bedingungen besonders negativ wahr (Bocker et al., 2017; Tuomaala et al., 2013).
Bocker, Dijst und Prillwitz (2013) fassen als Forschungsbedarfe zusammen, dass in kiinftigen Analysen
die Wahrnehmung und das Erleben des Wetters durch die Menschen beriicksichtigt werden sollte. Dabei
scheint es von Relevanz zu sein, dass Wetterparameter gemeinsam betrachtet werden (bspw. Hitze und

Wind) und ggf. bieten sich Schwellenwerte an, die mit den subjektiven Wahrnehmungen und
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Erfahrungen zusammenhéngen. Weiterfiihrend empfiehlt es sich, die Forschung zu Wetter und Mobili-
tatsverhalten mit Gesundheit, Stimmung, Wohlbefinden und Emotionen in Verbindung zu bringen, um
die Wissensbereiche der Gesundheit, Umweltpsychologie und lebenswerter Umwelt miteinander zu ver-
kniipfen. Zudem sprechen sich die Autor:innen dafiir aus, persdnliche Hintergriinde und soziodemo-
graphische Merkmale wie Altersgruppen, Gesundheitszustand oder auch Lebensstilen stérker zu fokus-
sieren und somit einen Beitrag zu aktuellen Herausforderungen wie dem demographischen Wandel und

der globalen Gesundheit ((Im)Mobilitét, Fettleibigkeit, Bewegungsmangel) zu leisten.

3.23.2 Wetter, Witterung und Mobilititsverhalten dlterer Menschen

Im Folgenden werden Studien betrachtet, die den Zusammenhang zwischen Wetter/
Witterungsbedingungen und der Mobilitdt dlterer Menschen in den Fokus nehmen. Denn besonders
altere Menschen werden zunehmend vulnerabel gegeniiber verdnderten Umweltbedingungen, zu denen
auch klimatische bzw. Wetterbedingungen zihlen (u. a. Bocker et al., 2017; Haq et al., 2008; Tuomaala
etal.,2013; Wahl & Oswald, 2010). Wie anfillig dltere Menschen gegeniiber klimatischen Bedingungen
sind, erfordert neben der Kenntnis iiber Expositionsfaktoren und deren Verteilung (Exposure; bspw.
Hitzewelle), die Erforschung der Wahrscheinlichkeit und des Ausmalies der Bedrohung (Threat, bspw.
fiir die Gesundheit, das Wohlbefinden) und auch Kenntnis iiber die Art und Weise, wie es den Menschen
moglich ist, sich an diese Situation mittels ihrer physischen, sozialen und finanziellen Ressourcen
anzupassen (coping capacity) (Abb. 15; Haq et al., 2008; Schroder-Butterfill & Marianti, 2006).

Threat

Exposure
- COPING Bad
< a capacity outcomes

Abb. 15: A framework fiir understanding old age vulnerabilities
Quelle: Schréder-Butterfill & Marianti, 2006, S. 12

Bocker (0. D., S. 57) fasst zu seiner Studie (Bocker et al. 2019) zusammen: ,,... we cannot change the
weather, why do we study this?““. Im Rahmen der Betrachtung dlterer Menschen sind die Auswirkungen
von Wetterextremen (bspw. Hitze) vor allem in Bezug auf ihre gesundheitlichen Auswirkungen (Mor-
biditédt und Mortalitét) von besonderer Relevanz und wurden in den letzten Jahren vorrangig im Kontext
von Hitzewellen umfassend untersucht (u. a. Hitze: Anderson & Bell, 2011 (USA); Hajat et al., 2007
(London); Vandentorren et al., 2006 (Frankreich); Hutter et al., 2007 (Wien), Gabriel & Endlicher, 2011
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(Deutschland); Klenk et al., 2010 (Deutschland); fiir Kélte: Zhao et al., 2021; Hajat et al., 2007
(London). Haq und Gutman (2014) restimieren, dass bspw. die Auswirkung von Hitze auf éltere Men-
schen nicht allein vom chronologischen Alter abhéngig ist, sondern auch von ihrem Geschlecht, ihrem
Gesundheitszustand sowie ihrer Funktionsfihigkeit, von saisonal unterschiedlichen Einfliissen, dem
AusmaB der Gefihrdung und der individuellen Anpassungsfihigkeit. Altere Menschen weisen eine ge-
ringere Adaptions- und Akklimatisationsfahigkeit auf (Koppe et al., 2004; Wichert, 2014). So ist ihre
Regulierung der Korpertemperatur beschriankt, das Durstgefiihl nimmt ab und gleichzeitig verringert
sich die Fahigkeit zu schwitzen, was wiederum die Wirmeabgabe begrenzt (Umweltbundesamt &
Deutscher Wetterdienst 2008). Eine erhohte Morbiditit kann aufgrund einer verminderten Leistungs-
fahigkeit unter Hitzebelastungen nicht ausgeschlossen werden (Gabriel & Endlicher, 2011; Klenk et al.,
2010; Koppe & Jendritzky, 2014; Koppe et al., 2004). Zudem zeigen Studien auf, dass das Risiko von
Hitzebelastung bei dlteren Menschen (Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Nitschke et al., 2013) unter-
schitzt wird, obwohl es zumeist auch mit gesundheitlichen Einschrankungen verkniipft ist. Solche ge-
sundheitlichen Beeintrichtigungen konnen die alltdgliche Mobilitét élterer Menschen einschrianken
(Ferrucci et al., 2016) und ihren Beitrag zur Aufrechterhaltung der Mobilitdt im hoheren Lebensalter
deutlich senken. Die World Health Organization (2010) empfiehlt Menschen im hoheren Lebensalter
(65 Jahre und alter) zur Aufrechterhaltung des aktuellen Gesundheitszustands wochentlich mindestens
150 Minuten moderate oder 70 Minuten intensive Aktivitdt. Neben kdrperlicher Aktivitdt in der Freizeit,
beruflichen Aktivitéten (sofern zutreffend), Hausarbeit und geplanter Bewegung im Rahmen familiérer
und gemeinschaftlicher Aktivitéten ist dies vor allem auch durch die Fortbewegung zu Ful} oder mit
dem Fahrrad zu erreichen. Studien zeigen, dass es aufgrund widriger Wetterbedingungen (Hitze aber
auch Kilte, Schnee und Eis) zu einer Einschrdnkung der Mobilitdt kommen kann bzw. ungiinstige
Wetterbedingungen als Begriindung dafiir herangezogen werden, dass mobile Personen das Zuhause
nicht verlassen bzw. von unerfiillten Mobilititswiinschen berichten (u. a. Limbourg & Matern, 2009;
Lubecki, 2006; Mollenkopf & Flaschentrager, 2001) und dadurch Tendenzen einer sozialen Isolation
verstarkt werden konnen (Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014).

Vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse ist es bemerkenswert, dass in Studien zur Mobilitét &lterer
Menschen kaum dynamische natiirliche Umweltbedingungen wie das Wetter und die Witterung bertick-
sichtigt werden. Wenige Ausnahmen bilden hier u. a. Bocker et al. (2016), Clarke et al. (2015), Hjorthol
(2013b) und auch Holzapfel und Rohring (2013). Weitere Studien befassen sich mit dem Aspekt der
Adaptation und zeigen deutlich (potenzielle) mobilititsbezogene Anpassungsmalinamen &lterer
Menschen sowohl an heife als auch kalte Wetterbedingungen auf (Kemen et al., 2021; Pfaffenbach &
Siuda, 2012; Wanka et al., 2014).

Wiirme, hohe Temperaturen, Hitzewellen: Mobilitit und édltere Menschen

Eine Analyse des realisierten Mobilitétsverhaltens in Deutschland zeigt, dass dltere Menschen bei Hitze
alltdgliche Wege eher vermeiden oder verschieben und Extremwetterereignisse (bspw. langanhaltende
Hitzeperioden) die Herausforderungen in der Alltagsmobilitét noch verschérfen (Holzapfel & Rohring,
2013). Bocker et al. (2017) bspw. untersuchen die Auswirkungen verschiedener Wetterparameter auf
das Mobilitdtsverhalten dlterer Menschen (65 Jahre und dlter) im Vergleich zu den jiingeren in den Nie-

derlanden. Sie stellten fest, dass hohere Lufttemperaturen sich negativ auf die Wege auswirken und
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gehen von einem Zusammenhang zwischen erhdhter Hitzeempfindlichkeit und geringerer Mobilitét aus
(wie auch Tuomaala et al., 2013). Sie zeigen zudem, dass bei Hitzestress (heifler als 30 Grad) dltere
Menschen sowohl notwendige als auch Freizeitwege eher vermeiden als die jiingeren Kohorten. In einer
US-amerikanischen Studie verglichen Clarke et al. (2015) &ltere (65 Jahre und &lter) mit jlingeren
Proband:innen. Altere Menschen gaben hiufiger als jiingere an, dass Hitze einen bedeutsamen Einfluss
auf ihre téglichen Aktivitdten habe und diese verdndere. Trotz dieser generalisierten Einschétzung gab
die Mehrheit der élteren Befragten nicht an, bei Hitze Schwierigkeiten zu haben, das Haus zu verlassen,
Auto zu fahren, zur Arbeit oder zur ehrenamtlichen Tétigkeit zu gehen oder Lebensmittel zu kaufen.
Aber die Hitze veranlasste sie, sich nicht ldngere Zeit im Freien zu bewegen (u. a. Spazierengehen,
Radfahren, Laufen).

Niederschlag, Kilte, Schnee und Eis: Mobilitiit und iltere Menschen

Insbesondere in Léndern, in denen das Winterwetter durch niedrige Temperaturen, Schneefall und ver-
eiste Stralen gekennzeichnet ist, kdnnen auflerhdusliche Aktivititen fiir dltere Menschen eine Heraus-
forderung sein. Nicht gerdumte Stralen und Gehwege sowie vereiste Biirgersteige konnen den Aktions-
radius vor allem é&lterer Menschen stark einschrianken. Inwiefern kiltere bzw. winterliche Bedingungen
die Mobilitit dlterer Menschen beeintrachtigen, steht im Mittelpunkt verschiedenster internationaler
Studien, die sich teilweise auch mit Auswirkungen warmer Temperaturen und Hitze beschiftigen (u. a.
Clarke et al., 2015; Hjorthol, 2013b; Li et al., 2013; Wennberg, 2009).

Die Auswertung nationaler Mobilititserhebungen in Norwegen deutet auf eine geringere Aktivitét
(Anzahl der Wege und zuriickgelegte Kilometer von November bis Mérz) im Vergleich zum Sommer
(April bis Oktober) bei den dlteren Menschen ab 75 Jahren (vor allem ab 80 Jahre) hin. Die Pkw-
Nutzung war im Winter geringer als im Sommer und es wurden weniger Wege zum Einkaufen und zu
Freund:innen/Verwandten durchgefiihrt. Die Ergebnisse deuten auf ungedeckte Mobilitdtsbediirfnisse
vor allem im Winter hin, die sich in Fokusgruppengespriachen bestitigen (vor allem bei geringer moto-
risierten dlteren Frauen). Die Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Mobilitétsschwierigkeiten,
Teilnahmebeschrankungen und einer resultierenden Inaktivitét ist je nach Altersgruppe und je nach
Wetterbedingung unterschiedlich. In verschiedenen Studien wird konsistent berichtet, dass dltere Men-
schen insbesondere bei Schnee und Eis auf den Wegen komplett auf Aktivitdten im Freien verzichten
(Limbourg & Matern, 2009). Zudem haben sie Schwierigkeiten beim Verlassen des Hauses, dem Ein-
kaufen und dem Nachgehen ihrer beruflichen und ehrenamtlichen Aktivititen (Clarke et al., 2015; Li et
al., 2013; Wennberg, 2009). Dariiber hinaus verschérfen winterliche Wetter- und Bodenverhiltnisse die
Barrieren beim Zufufigehen so stark, dass Menschen mit und ohne Funktionseinschridnkungen die glei-
chen Bedenken vor dem Rausgehen haben (Li et al., 2013). Die Autor:innen resiimieren, dass winter-
liches Wetter, insbesondere widrige Schnee- und Eisbedingungen, die Gesundheit, das Wohlbefinden
und die Sterblichkeit beeinflussten und soziale Isolation verstiarken kann.

Genannte Mallnahmen zur Lebensqualititssteigerung édlterer Menschen liegen in einer besseren Schnee-
raumung, Streuung der Gehwege, Biinke zum Ausruhen und auf dem Weg zur und an der Bushaltestelle.
In einer niederldandischen Studie (Bocker et al., 2017) kommen die Autor:innen zu dem Ergebnis, dass
Niederschlagssummen und Schneebedeckung bei élteren Menschen (65+) eine aktivitdtsmindernde

Wirkung haben. Sie erkldren dies mit einem hdheren Sturzrisiko dlterer Menschen (wie auch bei
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Hjorthol, 2013b). Bei Schnee/Eis, extremem Niederschlag und Sturm reduzieren éltere Menschen zu-
dem sowohl ihre notwendigen als auch Freizeitwege eher als jiingere Kohorten. Niedrige Temperaturen
(kleiner 0 Grad) haben — sofern sie nicht mit Glatteis verbunden seien) die geringste Wirkung darauf,
ob dltere Menschen ihre Wege durchfiihren.

In einer qualitativen Studie zum Zusammenhang von korperlicher Aktivitit und der gebauten Umwelt
gaben die dlteren Proband:innen an, dass Wetterbedingungen einen Finfluss auf ihre fuBBlaufigen Ak-
tivititen haben. Neben dem subjektiven Sicherheitsgefiihl aufgrund friih einsetzender Dunkelheit ist es
vor allem die Angst vor dem Fallen aufgrund von Glatteis und Schnee, die sie vom ZufuBBgehen abhalt

(van Cauwenberg et al., 2012).

3.2.3.3 Adaptation: Mobilitiitsbhezogene Anpassungsmafinahmen élterer Menschen

Wie eingangs beschrieben sind dltere Menschen nicht nur anfillig gegeniiber den Auswirkungen klima-
tischer Bedingungen (wie bspw. Hitzestress), sondern sie verfiigen iiber unterschiedliche Kapazititen
der Bewiltigung und Anpassung (Birkmann & Laranjeira, 2020; Schlicht, 2020). Weitere Studien, die
sich mit dem Zusammenhang von Wetter/Witterung, klimatischen Bedingungen und den Auswirkungen
fiir dltere Menschen beschiftigt haben, identifizieren auch mobilititsbezogene Anpassungsstrategien
(u. a. Kemen et al., 2021; Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014).

In einer deutschen Studie (Pfaffenbach & Siuda, 2012) wurde das Empfinden von Hitze und hitzebe-
zogene Anpassungsstrategien dlterer Menschen (50 Jahre und élter) untersucht. Die Empfindung
sommerliche Hitze als starke oder sehr starke Belastung differiert stark nach Personengruppen: Die Er-
gebnisse zeigen bei Frauen, Hochaltrigen (80 Jahre und élter) sowie Personen mit einem schlechteren
Gesundheitszustand ein hoheres Belastungsempfinden. Verhaltensanpassungen sind insbesondere in Er-
nidhrungsgewohnheiten (mehr trinken) und korperlichen Aktivitdten (drauBen aufhalten, drinnen
bleiben) zu beobachten. Die Hochaltrigen (80 Jahre und élter) ergreifen hier vor allem Maflnahmen wie
Ausruhen und sich weniger drauflen aufhalten. Die Autor:innen sprechen sich vor dem Hintergrund ihrer
Ergebnisse dafiir aus, dass belastende Wohn- aber auch Arbeitsstationen sowie vulnerable Bevol-
kerungsgruppen verstiarkt betrachtet werden miissen und gesamtstidtische sowie gesamtge-
sellschaftlichen Anpassungsmalnahmen wenig zielfithrend seien (Pfaffenbach & Siuda, 2012).

Kemen et al. (2021) befassen sich mit der Hitzewahrnehmung und den Anpassungsstrategien éltere
Menschen (65 Jahre und élter) im Untersuchungsraum Koln (Deutschland). Die Mehrheit der Pro-
band:innen empfindet die Hitze als maBig bis sehr belastend. Die empfundene Hitzebelastung ist u. a.
assoziiert mit dem Geschlecht (Frauen empfinden eine hohere Belastung), einem geringeren sozio-
okonomischen Status sowie einem niedrigeren Gesundheitszustand, was bspw. auch Ginski et al. (2013),
Conrad und Penger (2019) und Wanka et al. (2014) bestatigen.

Anpassungen umfassen sowohl korperbezogene (u. a. essen, trinken), hausliche (liiften, verdunkeln) als
auch aktivitatsbezogene (weniger korperliche Aktivitat, Aktivitdt umplanen) Strategien. Neben dem
Tragen einer leichteren Bekleidung, dem Liiften, der Nutzung diinnerer Bettwische und dem Ver-
dunkeln, nennen die Proband:innen die Reduzierung und Anderung ihrer geplanten Aktivititen als vor-
rangige Anpassungsmaflnahme. Anpassungsstrategien liegen hier weiterhin in der Reduktion der Be-
wegung, grundsétzlich eher zu Hause bleiben und kiihlere Orte (u. a. Griinrdume) aufsuchen. Die Mehr-

heit élterer Proband:innen (70 Jahre und &lter) im Rahmen einer Studie in Baltimore geben ebenfalls an,
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wiahrend einer Hitzeperiode auBerhdusliche Aktivititen sowie damit verbundene Verkehrsbeteili-
gungsdauern (im Auto/Taxi, Bus und zu FuB3) zu reduzieren (Basu & Samet, 2002).

Schlicht (2020) resiimiert, dass gerade dlteren Menschen generell bei Hitze empfohlen wird, ausreichend
zu trinken und vor allem auch ihre korperlichen Aktivitdten zu reduzieren bzw. zu vermeiden. Das be-
deutet: Auf den Risikofaktor Hitze (mit erhohter Luftschadstoff-Belastung) folgt die Empfehlung einer
inaktiven und sitzenden Lebensweise. Schlicht (2020) schlidgt daher vor, zumindest die variablen frei-

zeitbezogenen Aktivitdten in die frithen Morgen- bzw. spiten Abendstunden zu verlegen.

3.3 Zwischenfazit zu aktuellen Erkenntnissen und zum Stand der Forschung

Das Mobilitdtsverhalten dlterer Menschen zeigt eine deutliche Ambivalenz auf. Einerseits ist es durch
eine stabile und tendenziell steigende Automobilitit geprégt, die auf Faktoren wie erhdhte Pkw-Ver-
fiigbarkeit, zusitzliche motorisierte Haushaltsmitglieder und ein differenzierteres Mobilititsbediirfnis
im Freizeitbereich zurlickzufiihren ist (u. a. Scheiner, 2002). Andererseits sind dltere Menschen in ihrer
Mobilitéit eingeschrénkt, dadurch dass sie bspw. seltener unterwegs sind und geringere Distanzen zu-
riicklegen (Scheiner & Holz-Rau, 2002).

Zudem wird der FuBmobilitdt und der fuBlaufigen Erreichbarkeit des unmittelbaren Wohnumfelds vor
allem im hohen Alter eine besondere Bedeutung zugeschrieben (Oswald et al., 2011; Schlag &
Beckmann, 2013). Ein Drittel der Wege élterer Menschen sind FuBwege und werden schwerpunktméBig
zu Versorgungs- und Freizeitzwecken zuriickgelegt. Der Nahraum sollte demnach entsprechend ausge-
stattet werden. Gestaltungsprinzipien umfassen rdumliche und zeitliche Erreichbarkeit von Aktivitéts-
orten (u. a. Supermirkte), soziale Sicherheit (u. a. Schutz vor Ubergriffen), eine barrierefreie, qualitiit-
voll gestaltete gebaute Umwelt (u. a. breite, beleuchtete Gehwege) und soziale Gebrauchsfahigkeit (u. a.
verstdndliche Handhabung u. a. von Fahrpldnen) (Scheiner & Holz-Rau, 2002).

Mit der Schaffung fuligdngerfreundlicher Lebensverhdltnisse konnen Beitrdge fiir mehr korperliche
Aktivitit, nachhaltige Mobilitit und, vor dem Hintergrund der Verminderung nachhaltiger Umwelt-
schiaden, eine Gesundheitspravention fiir die gesamte Bevdlkerung geleistet werden. Die (fuBlaufige)
Erreichbarkeit stellt hierbei — neben anderen relevanten Determinanten — eine zentrale Einflussgrofe auf
rdumliche Handlungsmuster und Entscheidungen dar und ist damit ein wichtiger Eckpfeiler gesell-
schaftlicher Planung. Erreichbarkeitsanalysen (ebenso wie die Anwendung von Walkability-Tools) zei-
gen Schwachstellen und Potenziale auf, um MalBnahmen zur Verbesserung der Mobilitit, insbesondere
auch der dlteren Menschen, zu forcieren. Die Instrumentenentwicklung kann als ein bewegtes Feld an-
gesehen werden. Jiingere Tools (Fina et al., 2022) reagieren auf nachvollziehbare nationale und interna-
tionale Kritiken und bieten die Mdglichkeit der Erweiterung und Ubertragbarkeit. Zielgruppen-
spezifische, empirisch basierte Anwendungen sind hingegen selten und werden als Forschungs-
desiderata ausgeschrieben (u. a. Liao et al., 2020; Reyer et al., 2014). Zudem bilden die unterschied-
lichen Indizes zwar objektive Messdaten ab, aber es kann keine Aussage iiber das realisierte Mobilitéts-
verhalten getroffen werden und inwiefern die objektiven Messungen subjektive Wahrnehmungen iiber-
lagern oder ihnen gegeniiberstehen.

AuBlerdem ist das Mobilitdtsverhalten von weiteren Determinanten bestimmt. Diese reichen von starken

Variablen wie die Verkehrsmittelausstattung und dem Gesundheitszustand, {iber soziodemographische-
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und -6konomische Merkmale (P) bis hin zu mobilititsbezogenen Einstellungen (P x U) und weitere
wahrgenommenen rdumlichen Kontextbedingungen (P x U).

Damit wird deutlich, dass das Alter als ein Stellvertreter fiir Verdnderungen angesehen werden sollte,
und somit in enger Verbindung zum Gesundheitszustand und zu verdnderten Haushaltsstrukturen steht,
die in ihrer Kombination als differenziertere Determinanten fiir das Mobilitdtsverhalten besser geeignet
sind. Verschiedene Autor:innen sprechen sich dafiir aus, dass es einer besonderen Betrachtung
mediierender Variablen bedarf. So hiingt das Mobilitdtsverhalten bspw. nicht allein vom Status ,Allein-
lebend® ab, sondern es besteht eine enge Verbindung mit dem Alter, der Gesundheit, dem Zugang zu
einem Pkw und dem weiblichen Geschlecht. Die Verkehrsmittelausstattung bzw. deutlicher der Pkw-
Besitz und seine Verfiigbarkeit, sind von besonderer Relevanz und zeigen sich durch den soziodko-
nomischen Status (Einkommen und Bildungsstatus). Dem Gesundheitszustand wird eine besondere Be-
deutung zugeschrieben, da dieser — neben strukturellen Miangeln des Verkehrssystems — als Grund fiir
Einschrankungen in der Mobilitit und als Schliisselfaktor fiir ein hheres MalBl an Lebensqualitét und
Wohlbefinden angesehen wird. Haustein et al. (2007) sprechen sich zudem dafiir aus, auf Personenebene
auch die Préferenzstrukturen der Bevolkerung zu betrachten, da sie das Verhalten entscheidend beein-
flussen. So kann bspw. eine positive Einstellung zum ZufuBBgehen die Pkw-Nutzung reduzieren.

Zu den weiteren als wichtig erachteten (raumbezogenen) Determinanten werden u. a. das subjektive
Sicherheitsgefiihl gezihlt, welches durch hohe Verkehrsgeschwindigkeiten und Angst vor Kriminalitét
gemindert wird, sowie die Wahrnehmung kleinrdumiger Ausstattungs- und Gestaltungsmerkmale
(bspw. Ruherdume) angefiihrt. Fiir dltere Menschen erscheinen raumliche Hindernisse aufgrund funkti-
onaler Einschrankungen besonders herausfordernd und sind daher beziiglich ihres Effekts auf das Mo-
bilitdtsverhalten relevant.

Die Betrachtung klimatischer bzw. witterungsbedingter Einfliisse ist ein verhéltnismaBig junges For-
schungsfeld, dem vor dem Hintergrund zukiinftiger klimatischer Entwicklungen Rechnung getragen
werden sollte. Die Studien beziehen sich jedoch mehrheitlich nicht auf vulnerable Gruppen. Es zeigt
sich, dass warmes und trockenes Wetter einen positiven Einfluss auf die Radnutzung und das Zuful3-
gehen hat, zumindest bis zu einem bestimmten Temperaturschwellenwert. Regen, Schnee, Wind und
Kilte reduzieren diesen positiven Effekt und fordern einen Umstieg auf ,,geschiitzte” Verkehrsmittel.
Wie ausfiihrlich dargestellt, existieren nur wenige Studien, welche konkret die Auswirkungen von
Extremwetterereignissen (insbesondere Hitzewellen) auf die Mobilitdt und korperliche Aktivitét élterer
Menschen, insbesondere Hochaltriger, untersuchen. Diese Forschungsergebnisse deuten jedoch darauf
hin, dass Einschrinkungen in der Mobilitit und sogar soziale Isolation nicht ausgeschlossen werden
konnen (Clarke et al., 2015; Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014). Altere Menschen passen
ihr Verhalten sowohl an heiflen als auch kalten Tagen an, indem sie u. a. ihre Wege zeitlich verschieben,
das Verkehrsmittel wechseln oder sogar ihre Mobilitét génzlich einschrénken. Heifle Temperaturen ver-
schérfen die Auswirkungen auf die Alltagsmobilitét vor allem fiir hitzeempfindliche Personen und es
werden sowohl notwendige Wege (wie Versorgungswege) als auch Freizeitwege reduziert. Bei kalten
Temperaturen zeigt sich, dass dltere Menschen ihre Mobilitét nicht aufgrund der Kélte reduzieren, son-

dern wegen der Angst vor Stiirzen auf glatten Gehwegen und Straf3en.
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Bocker, Dijst und Prillwitz (2013) sprechen sich zudem dafiir aus, dass kiinftige Analysen die
Wahrnehmung und das Erleben des Wetters durch die Menschen ausreichend beriicksichtigen sollten
und hier bestenfalls zwischen Personen unterschiedlichen Alters, nach ethnischen Hintergriinden,
Lebensstilen, Geschlecht und Gesundheitszustand differenziert werden sollte.

Die Forschungsergebnisse legen nahe, dass das Mobilititsverhalten alterer Menschen von einer Vielzahl
an Determinanten abhidngt und dass hier besonders die Interdependenzen einer besonderen Betrachtung

bediirfen.
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4 KONZEPTIONELLER RAHMEN UND ABLEITUNG DER FRAGESTELLUNGEN

Die vorgestellten wissenschaftlichen Befunde und theoretischen Ansétze zeigen deutlich, dass der All-
tagsmobilitit eine entscheidende Rolle im Alter zukommt. Sie ist eine Schliisselfunktion fiir ein selbst-
bestimmtes und selbstidndiges Leben, die zur sozialen Teilhabe und zum Wohlbefinden im hoheren Alter
beitragt. Bezugnehmend auf klassische und neuere 6kogerontologische Modelle (Kap. 2.3) wird All-
tagsmobilitét in der vorliegenden Arbeit als Bindeglied zwischen der (alternden) Person und ihrer un-
mittelbaren sozial-rdumlichen Umwelt verstanden. Kontextfaktoren, wie bspw. der infrastrukturellen
Ausstattung sowie der sozialen Funktion des Wohnumfelds, wird dabei eine besondere Rolle zuge-
schrieben. Erhdhen sich jedoch Einschriankungen in der Person (bspw. Mobilitdtseinschrankungen) und
steigt gleichzeitig der Umweltdruck (bspw. Barrieren der gebauten Umwelt), so sind diese genannten
grundlegenden Funktionen der Mobilitit gefdhrdet. Es bedarf also auf der einen Seite personlicher
Ressourcen und Kapazititen und auf der anderen Seite angepasster rdumlicher Voraussetzungen zur
Durchfiihrung der Alltagsmobilitit. Im Rahmen der interdisziplindren Zusammenarbeit der Goethe-Uni-
versitat Frankfurt am Main und dem ILS wurde ein gemeinsamer Untersuchungsrahmen erarbeitet
(Conrad et al., 2018; Penger, 2020) und fiir die jeweiligen Arbeiten (Penger, Conrad) angewendet.

Dieser wird im Folgenden vorgestellt.

4.1 Konzeptioneller Untersuchungsrahmen der empirischen Bausteine

Der entwickelte Untersuchungsrahmen (Abb. 16) weist Beziige zu den in Kap. 2.2 und 2.3 dargestellten
Modellen und Perspektiven der geographischen Mobilititsforschung (u. a. Friedrich, 1994; Peter, 2009)
und der 6kologischen Gerontologie (Lawton & Nahemow, 1973; Wahl et al., 2012) auf und stellt die
Alltagsmobilitit im hoheren Lebensalter als Zielvariable (Outcome) in den Fokus. Er dient als Grund-
lage fiir die empirischen Arbeiten und setzt die Kontextfaktoren Person und Umwelt in Beziehung zur
Alltagsmobilitit. Dem Untersuchungsrahmen zugrunde gelegt wird das Verstéindnis der Person-Um-
welt-Interaktion (oder auch Mensch-Umwelt-Interaktion), in dem das Individuum im Kontext seiner

Umwelt betrachtet wird.
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Soziodemographische Variablen:
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Abb. 16: Untersuchungsrahmen
Quelle: modifiziert nach Conrad et al., 2018, S. 309

Die Alltagsmobilitét wird dabei als Ergebnis eines gelungenen Person-Umwelt-Austauschs betrachtet
und steht daher als Zielvariable (Outcome) auf der rechten Seite des Untersuchungsrahmens. Die (rea-
lisierte) Alltagsmobilitdt wird in der vorliegenden Arbeit durch die Anzahl zuriickgelegter Wege und
ihrer durchschnittlichen Distanzen mit verschiedenen Verkehrsmitteln abgebildet. Um Zusammenhénge
mit klimatischen Einfliissen zu identifizieren, wurden zudem potenzielle Verhaltensanpassungen in der
Alltagsmobilitét bei Hitze/Kélte erhoben.

Die mit der Alltagsmobilitdt im Alter assoziierten Aspekte wurden literaturbasiert ausgewéahlt und in
personen- und (objektive) umweltbezogene Variablen sowie in Person-Umwelt-Austausch-
variablen gruppiert.

Auf der Personenebene werden Hintergrundvariablen, wie u. a. Alter und Geschlecht, sowie gesund-
heitsrelevante Aspekte und das subjektive Wohlbefinden betrachtet. Auch die Ausstattung mit Ver-
kehrsmitteln (u. a. Besitz eines Pkw) wird hier abgebildet. Auf Ebene der objektiv (rdumlichen) Umwelt
werden Aspekte angefiihrt, die den Raum mit objektiven Daten abbilden, wie bspw. der Index zur ful3-
laufigen Erreichbarkeit zur Bewertung der (fuBBlaufigen) Ausstattung des Wohnumfelds fiir dltere Men-
schen. Angereichert wird der Index durch Daten zu Luftschadstoffen, Larm- und Verkehrsbelastung
(Kap. 5). Im Rahmen der Auswahl der Untersuchungsgebiete (Kap. 6.1.2) flossen die Bevdlkerungs-
dichte sowie die Wéarme- und Kiltebelastung in die GIS-basierten Analysen ein. Als subjektives Pendant
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zur Abbildung der objektiven Umwelt wurden Variablen des Person-Umwelt-Austauschs integriert. Bei
diesen subjektiven FEinschitzungen der Proband:innen handelt es sich um eine ,Person-Umwelt-
Wechselwirkung®, die mobilitétsrelevante Aspekte sowohl mit starkerem Bezug zur Umwelt als auch
mit stdrkerem Bezug zur Person umfasst. So stehen hier Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld, die Aus-
stattung und Erreichbarkeiten dessen ebenso im Mittelpunkt wie das subjektive Sicherheitsempfinden
(wahrgenommene rdumliche Umwelt). Wahrgenommene soziale Umwelt bildet die soziale Einge-
bundenheit, bspw. in Form von Nachbarschaft, ab. Mobilititsbezogene Einstellungen zur Verkehrs-
mittelwahl (u. a. die Neigung zum ZufuBBgehen) sowie auch das von Penger entwickelte Konstrukt zur
mobilititsbezogenen Handlungsflexibilitdt und Routinen (Penger & Conrad, 2021; Penger & Oswald,
2017) werden ebenfalls dem P x U-Austausch zugeordnet.

Der Untersuchungsrahmen wurde im Laufe der Arbeit stetig weiterentwickelt und angepasst, so dass
der aktuelle Stand eine modifizierte Version des in Conrad et al. (2018) erstmals verdffentlichten

Rahmens darstellt.

4.2 Forschungsfragen

Im Mittelpunkt des Forschungsinteresses steht die iibergeordnete Frage, welche umwelt- und
personenbezogenen Aspekte in der Alltagsmobilitit im héheren Lebensalter eine Rolle spielen.
Zur Beantwortung wurden zwei empirische Bausteine entwickelt und forschungsleitende Fragen zu
folgenden Teilbereichen abgeleitet: (1) Zur Abbildung der objektiven Umwelt, (2) zur Erhebung der
Alltagsmobilitdt und seiner potenziellen Determinanten sowie (3) zur Rolle klimatischer Aspekte in der
Alltagsmobilitit.

4.2.1 Forschungsfragen zur Abbildung objektiver Umwelt

Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten alterer Menschen (Kap. 3) wird dem
ZufuBgehen im Alter eine besondere Bedeutung zugeschrieben. Nicht nur quantitativ im Modal Split
ersichtlich, sondern auch qualitativ durch die Funktionszuschreibung der Bewegungsforderung und
Teilhabesicherung konstatiert, stellt das ZufuB3gehen eine Grundvoraussetzung fiir ein selbstdndiges und
selbstbestimmtes Leben im Alter dar. Die Ausstattung und Erreichbarkeit des Wohnumfelds bilden
dabei entscheidende Rahmenbedingungen fir das private Wohnen. Die Walkability-Forschung
(Kap. 3.2.2), die sich mit der (Quantifizierung von) FuBBgéngerfreundlichkeit in R&umen beschéftigt,
nimmt erst in jiingerer Zeit auch Bezug zu ausgewihlten Zielgruppen wie z. B. zu Menschen im héheren
Lebensalter. Als Forschungsliicke wird jedoch identifiziert, dass vor allem methodisch quantitative An-
sitze (wie bspw. der Walk Score®) fulldufige Erreichbarkeit nicht zielgruppenspezifisch abbilden und

somit die Bediirfnisse, in diesem Fall der dlteren Menschen, nicht beriicksichtigt werden.

77



Konzeptioneller Rahmen und Ableitung der Fragestellungen

Um diesem Forschungsdesiderat entgegenzutreten, wird im ersten empirischen Teil der Arbeit (Kap. 5)

folgender Forschungsfrage nachgegangen:

Wie lésst sich die fuBlaufige Erreichbarkeit dlterer Menschen im Wohnumfeld mittels raumbezogener

Daten adiquat und zielgruppenspezifisch abbilden? (F1_AFES)

Als Forschungsliicke konnte zudem identifiziert werden, dass bestehende Instrumente keine Eigen-
schaften bzw. Qualititen der gerouteten Wege beriicksichtigen. Vor diesem Hintergrund wird in
Kap. 5.1.5 folgende Forschungsfrage beantwortet:

Welche Rolle spielen Umweltfaktoren, die Qualitdten der raumlichen Umwelt (bspw. Luftschadstoffe,
Larm, Verkehrsbelastung) abbilden, in der Modellierung fuBBldufiger Erreichbarkeit? (F2 AFES)

Nachdem in den ersten beiden Forschungsfragen die methodische Entwicklung eines Instruments zur
Abbildung fuBlaufiger Erreichbarkeit (AFES und AFES+) im Mittelpunkt steht, soll anschlieBend die
rdumliche Verteilung der Defizite bzw. Ressourcen analysiert werden. Verglichen werden dabei karto-
graphische Ergebnisse, in denen die Qualitdten der Wegerouten (Umweltfaktoren, AFES+) beriick-
sichtigt wurden mit den Ergebnissen, die dies nicht beinhalten (AFES):

In welchen Raumausschnitten Stuttgarts zeigen sich auf Basis des AFES und AFES+ Ressourcen oder
Defizite hinsichtlich der fuBlaufigen Erreichbarkeit dlterer Menschen? (F3_AFES)

4.2.2 Forschungsfragen zur Erhebung der Alltagsmobilitit und potenzieller

Determinanten

Im zweiten empirischen Teil der Arbeit (Kap. 6) steht die Erhebung der Alltagsmobilitét &lterer
Menschen sowie potenzieller Determinanten im Fokus. Dadurch kénnen ergénzend zum neu entwi-
ckelten Instrument AFES und AFES+ weitere mogliche Determinanten der Alltagsmobilitidt auf
personenbezogener Ebene und Aspekte des Person-Umwelt-Austauschs (u. a. wahrgenommene soziale

und raumliche Umwelt, Einstellungen) erhoben werden.

Wie der Forschungsstand zeigt, werden in der Mehrheit der Studien zur Alltagsmobilitdt &lterer
Menschen auf Ebene der Person zumeist klassische soziodemographische Aspekte, hierbei vor allem
das kalendarische Alter, und im Bereich Gesundheit lediglich mobilititsbezogene Einschrankungen auf
Einzelitemebene beriicksichtigt. Da die Arbeit an der Schnittstelle zur Alternswissenschaft angelegt ist,
wird der Fokus zudem auf Determinanten gelegt, die in der 6kologischen Gerontologie von besonderer
Relevanz sind, wie bspw. das Alleinleben und altersassoziierte Aspekte wie die Alltagsselbstindigkeit,
die Gesundheit und das Wohlbefinden. Wie sich diese personenbezogenen Kompetenzen in der
vorliegenden Stichprobe verhalten, steht in Forschungsfrage F1_MBIS im Mittelpunkt. Thre jeweilige
Vorhersagekraft fiir die Alltagsmobilitdt wird im Rahmen der Forschungsfrage F7 MBIS analysiert.

Welche personenbezogenen Kompetenzen weist die Stichprobe auf? (F1_MBIS)

78



Konzeptioneller Rahmen und Ableitung der Fragestellungen

Die Relevanz der sozialen Umwelt (Nachbarschaft, soziale Kontakte) wird schwerpunktmiBig in der
gerontologischen Forschung betrachtet. Nur in ausgewéhlten Studien der Mobilitatsforschung wurden
Aspekte der Nachbarschaft und soziale Kontakte beriicksichtigt. Disziplinen bedingt stellt in der Mobi-
litdtsforschung die wahrgenommene raumliche Umwelt (bspw. Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld,
subjektives Sicherheitsempfinden) vor allem eine ausgewiesene Determinante fiir die Alltagsmobilitét
alterer Menschen dar. Da die Arbeit an der Schnittstelle der Disziplinen angelegt ist, werden beide

Aspekte (soziale und rdumliche Umwelt) in der Forschungsfrage berticksichtigt.

Wie nehmen die Proband:innen ihre soziale und rdumliche Umwelt wahr und wie bewerten sie diese?
(F2_MBIS)

Die Betrachtung der Zusammenhinge zwischen objektiver und wahrgenommener Umwelt wird in der
Mobilitédtsforschung selten beriicksichtigt. Dabei wird die objektive raumliche Umwelt zumeist anhand
von Aspekten wie Einwohnerdichte oder Entfernung zum OPNV beriicksichtigt und nicht, wie in der
vorliegenden Arbeit, durch die fuBlaufige Erreichbarkeit und Ausstattung des Quartiers. Daher werden
in dieser Forschungsfrage erstmals die methodischen Bausteine gemeinsam betrachtet und analysiert,
welche Ergebnisse das Messinstrument AFES an den Wohnstandorten der Proband:innen liefert und

insbesondere, inwiefern es valide zur Abbildung der raumlichen Gegebenheiten ist.

Wie gestaltet sich die objektive Umwelt (AFES) der Wohnstandorte der Proband:innen? (F3_MBIS)

Mobilititseckwerte représentativer Stichproben in Deutschland wurden in Kap. 3.1 dargestellt. Wie die
Alltagsmobilitit dlterer Menschen in der vorliegenden Studie abgebildet wurde und welche Ergebnisse
sich in den Stadtteilen zeigen, soll mit der nachfolgenden Forschungsfrage aufgezeigt werden. Die be-
riicksichtigten Variablen dienen zur Abbildung der Alltagsmobilitét als abhdngige Variable in den mul-
tivariaten Analysen (siche dazu F7_MBIS).

Wie gestaltet sich die Alltagsmobilitdt der Proband:innen? (F4_ MBIS)

Inwiefern der in Kap. 5 entwickelte AFES einen Zusammenhang mit der Alltagsmobilitdt der Pro-
band:innen aufweist, steht im Mittelpunkt der folgenden Forschungsfrage. Da das Instrument in dieser
Form neu entwickelt wurde, kann hier nur marginal auf einen vorhandenen Forschungsstand zuriickge-
griffen werden, so dass Vermutungen formuliert werden. Im Kontext der Arbeit wird davon ausgegan-
gen, dass der AFES+ besonders fir diejenigen Mobilitdtsparameter relevant ist, die das Zufufigehen
abbilden und hier insbesondere fiir den Bereich Versorgung (AFES-Versorgung), da dieser in der Ent-
wicklung besonders hoch gewichtet wurde.

Steht die fuBlaufige Erreichbarkeit (AFES) im Zusammenhang mit der realisierten Alltagsmobilitdt im
hoheren Lebensalter? (F5_ _MBIS)
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Fiir ausgewihlte Variablen des P x U-Austauschs (bspw. wahrgenommene Umwelt) kdnnen Zusam-
menhénge mit der Alltagmobilitdt dem Forschungsstand entnommen werden. In der vorliegenden Studie
wurden Aspekte der wahrgenommenen Umwelt jedoch auf vielfaltigste Weise abgebildet. Um dieser
Quantitat gerecht zu werden, werden ihre Zusammenhédnge mit dem Mobilitdtsverhalten in der vor-
liegenden Arbeit differenziert betrachtet. Die entsprechende Forschungsfrage lautet:

Welche Variablen des Person-Umwelt-Austauschprozesses (P x U) stehen im Zusammenhang mit der
Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter? (F6_MBIS)

Im Rahmen der Arbeit liegen neben grundlegenden soziodemographischen Parametern auch Variablen
vor, die personenbezogene Kompetenzen wie Gesundheit, Wohlbefinden und Selbstindigkeit abbilden.
In Erhebungen der Verkehrs- bzw. Mobilitatsforschung wird klassischerweise als gesundheitsbezogene
Variable lediglich die Einschrdnkung in der Mobilitét zumeist dichotom beriicksichtigt. Differenzierte
Aspekte der Person wie das Wohlbefinden oder die Selbstindigkeit finden mehrheitlich keine Anwen-
dung. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden diese vor allem auch altersassoziierten Aspekte be-
rlicksichtigt und ihre Zusammenhénge mit der Alltagsmobilitét in den Blick genommen. Im Mittelpunkt

steht die forschungsleitende Frage:

Welche soziodemographischen Aspekte, personenbezogenen Kompetenzen und Verkehrs-
mittelausstattung (P) stehen im Zusammenhang mit der Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter?
(F7_MBIS)

Nachdem fiir die Ebenen Person, objektive Umwelt und Person-Umwelt-Austausch die relevanten
Variablen identifiziert wurden, steht nun die gemeinsame Betrachtung der Variablen zur Vorhersage der
Alltagsmobilitét élterer Menschen im Fokus. Dafiir werden abschliefend fiir diesen Teilbereich fol-

gende forschungsleitenden Fragen formuliert:

Inwiefern tragen Faktoren auf Seiten der Person, der objektiv rdumlichen Umwelt und des Person-
Umwelt-Austauschs gemeinsam zur Vorhersage der Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter bei?
(F8_MBIS)

Welche Rolle spielt der neu entwickelte Index zur fuBlaufigen Erreichbarkeit vor dem Hintergrund der
weiteren Variablen zu P und P x U? (F9_MBIS)

4.2.3 Forschungsfragen zur Rolle klimatischer Aspekte in der Alltagsmobilitit

Bisherige Befunde deuten darauf hin, dass Personen unter besonderen klimatischen Bedingungen (u. a.
Hitzeperioden; vgl. Kap. 3.2.3) ihr Mobilititsverhalten u. a. zeitlich anpassen, ihr Verkehrsmittel
wechseln oder sogar ihre Mobilitdt génzlich einschrianken. Auch in der vorliegenden Arbeit werden
klimatische Aspekte im Zusammenhang mit der Alltagsmobilitit &lterer Menschen betrachtet
(Kap. 6.2.10). Da die empirische Befragung nicht im direkten Bezug zur Jahreszeit stattfand, kdnnen
wahrgenommene klimatische Aspekte und das Verhalten unter besonderen klimatischen Bedingungen
nicht in Verbindung mit der realisierten Alltagsmobilitidt betrachtet werden. Stattdessen wurden

mogliche Verhaltensanpassungen in bestimmten Situationen erfasst, um das potenzielle
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Mobilitdtsverhalten unter verschiedenen klimatischen Bedingungen zu untersuchen. Dabei wurden
sowohl mogliche allgemeine Verhaltensanpassungen unter Hitze- und Kaéltebedingungen als auch
situationsspezifische Verhaltensanpassungen bei Hitze und bei Kélte am Beispiel von Einkaufswegen
erfasst. Zudem wurde in Zusammenarbeit mit der Interdisziplindren Alternswissenschaft Frankfurt am
Main (Susanne Penger) ein neues Messinstrument entwickelt, das die Hitze- bzw. Kéltesensitivitit

alterer Menschen, also das Erleben bei unterschiedlichen klimatischen Bedingungen, abbildet.

Vor dem Hintergrund der {ibergeordneten Frage, welche Rolle klimatische Bedingungen fiir die All-
tagsmobilitit Alterer Menschen spielen, wurden zwei Teilforschungsfragen gebildet. Aus dem
Forschungsstand lassen sich, wie dargestellt, Hinweise fiir Verhaltensanpassungen ableiten. Im Mittel-
punkt der ersten klimabezogenen Forschungsfrage steht daher die Analyse des potenziellen Anpassungs-
verhaltens bei Hitze und bei Kilte:

Wie passen éltere Menschen potenziell ihr (Mobilitdts-)Verhalten an heilen bzw. kalten Tagen an?
(F1_KLIMA)

Abgeleitet aus Studien, die sich mit der Wahrnehmung von Hitzebelastung (u. a. Wanka et al., 2014,
vgl. Kap. 3.2.3) beschéftigen, und den Arbeiten von Penger (Penger et al., 2017, July; Penger et al.,
2016, September) zu Aspekten des Erlebens bei unterschiedlichen klimatischen Bedingungen wurde die
wahrgenommene Hitze- und Kéltesensitivitét dlterer Menschen mit ihrem potenziellen aullerhduslichen
Verhalten in Beziehung gesetzt. Folgende forschungsleitende Frage schlieft die Ergebnisdarstellung der
MBIS-Studie:

Steht die wahrgenommene Hitze- bzw. Kiltesensitivitit im Zusammenhang mit der potenziellen
Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter? (F2_KLIMA)
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4.3 Zwischenfazit und Uberleitung zur Empirie

Aus den vorangegangenen Kapiteln kann festgehalten werden:

e Fiir die Arbeit wurden theoretische Ansétze aus der Mobilitdtsforschung und der 6kologischen

Alternsforschung aufgearbeitet und fiir die vorliegende Arbeit angepasst (Kap. 2).

e Diese wurden als Grundlage fiir einen begleitenden Untersuchungsrahmen genutzt. Der Unter-

suchungsrahmen mit seiner Differenzierung nach Person, objektiver Umwelt und Person-

Umwelt-Austausch sowie dem Outcome Alltagsmobilitit bildet den roten Faden der Arbeit
(Kap. 4.1).

e Es wurde ein Forschungsstand aufgezeigt (Kap. 3), der — entsprechend der Arbeit —

interdisziplindr angelegt wurde.

e Aus dem bisherigen Forschungsstand geht hervor, dass

@)

Erkenntnisse u. a. aus repridsentativen Mobilitdtserhebungen zeigen, dass éltere
Menschen (ab 60) und besonders Hochaltrige (ab 80 Jahren) durchschnittlich seltener
das Haus verlassen, weniger Wege zuriicklegen und geringere Entfernungen pro Weg
zuriicklegen. Im Vergleich der jungen Alten zu den Hochbetagten gehen die Hochbe-
tagten mehr zu FuB3 und die Wege mit dem Pkw reduzieren sich grundsétzlich (Kap.
3.1) (Nobis & Kuhnimhof, 2018),

Alltagsmobilitit dlterer Menschen durch eine Vielzahl an Determinanten bestimmt wird
(Kap. 3),

fuBlaufige Erreichbarkeit in der klassischen Erreichbarkeitsforschung bis dato wenig
Eingang gefunden hat, sich aber gerade in jiingster Zeit die damit eng verkniipfte
Walkability-Forschung etabliert hat (Kap. 3.2.2),

die Walkability-Forschung schwerpunktmaBig sowohl national als auch international
methodisch geprégt ist (Kap. 3.2.2),

Einfliisse klimatischer Aspekte auf die Alltagsmobilitét in der Forschung bis dato eine
eher untergeordnete Rolle spielen und ein Bezug zur Gruppe der dlteren Menschen nur
selten hergestellt wird (Kap. 3.2.3).

Auf dieser inhaltlichen und theoretisch-konzeptionellen Grundlage bauen die beiden folgenden

empirischen Bausteine der Arbeit (Kap. 5 und 6) auf.
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5 BEWERTUNG DER FUBLAUFIGEN ERREICHBARKEIT IN STUTTGART

Basierend auf dem dargestellten theoretisch-konzeptionellen Modell (Kap. 2.4 und 4.1) sowie dem
Stand der Forschung zu raumbezogenen Einflussfaktoren auf die Alltagsmobilitdt (Kap. 3.2f.) ist der
Aspekt der objektiven, raumbezogenen Daten zur gebauten Umwelt ebenso von Relevanz wie wahr-
genommene Umweltdeterminanten und personenbezogene Variablen fiir die Alltagsmobilitdt. Zur Ab-
bildung der objektiv gemessenen raumlichen Umwelt wurde die fuBlaufige Erreichbarkeit ausgewahlt
und diese mit Umweltfaktoren, die Qualititen des StraBenraums abbilden, angereichert. Der Zugang zu
griinen Erholungsrdumen, Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum (speziell im eigenen Wohnumfeld),
fuBlaufige Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen und weitere Einflussfaktoren, spielen eine ent-
scheidende Rolle hinsichtlich des Erhalts einer selbstdndigen Lebensfiihrung, der Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben sowie hinsichtlich des Entgegenwirkens der sozialen Isolation und Vereinsa-
mung (Haindl & Risser, 2007; Hornberg et al., 2018). Das Zufu3gehen spielt bei dlteren Menschen und
insbesondere bei Hochbetagten eine besondere Rolle in der alltidglichen Mobilitdt. Mit zunehmendem
Alter verringern sich die durchschnittlichen Distanzen und die fuBldufige Erreichbarkeit der unter-
schiedlichsten Ziele wird wesentlich bedeutsamer. Seit einigen Jahren beschéftigen sich internationale
und nationale Wissenschaftler:innen mit dem Walkability-Ansatz, der beschreibt, inwiefern durch ful3-
gingerfreundliche Stadtstrukturen und -rdume das Zufullgehen gefordert werden kann (u. a. Tran, 2018,
Cerin et al., 2017; Reyer, 2017, Bucksch & Schneider, 2014b; Frank et al., 2010; Moudon et al., 2006;
Saelens & Handy, 2008). Die gebaute Umwelt hat einen zentralen Einfluss auf die Gesundheit ihrer
Nutzer:innen, da diese durch Hindernisse und Anreize die wohnortnahe Mobilitdt determiniert. Me-
thodisch hat sich die Bewertung der Walkability des Raums in den letzten Jahren verstirkt weiterent-
wickelt und verschiedene Instrumente/Tools wurden durch internationale und nationale Forschung auf
den Weg gebracht. Hier sei u. a. auf den Walkability-Index (Frank et al., 2010) und den Walk Score®
(Walk Score®, 2023) hingewiesen (weitere Ausfithrungen dazu in Kap. 3.2.2).

Im Rahmen der Arbeit wird ein Index zur fuBBldufigen Erreichbarkeit fiir den Untersuchungsraum Stadt
Stuttgart konzipiert, entwickelt und umgesetzt. Das methodische Vorgehen zur Indexbildung wird in
den Kap. 5.1ff. erlautert wahrend die Kap. 5.2ff. das Gesamtergebnis sowie Teilergebnisse karto-

graphisch aufzeigen.
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5.1 Methodik zur Bewertung der fuBSlaufigen Erreichbarkeit

Die methodische Entwicklung basierte auf folgenden forschungsleitenden Fragen:

Wie lésst sich die fuBBlaufige Erreichbarkeit dlterer Menschen im Wohnumfeld mittels raumbezogener

Daten adiquat und zielgruppenspezifisch abbilden? (F1_AFES)
und

Welche Rolle spielen Umweltfaktoren, die Qualitdten der rdumlichen Umwelt (bspw. Luftschadstoffe,
Larm, Verkehrsbelastung) abbilden, in der Modellierung fuBlaufiger Erreichbarkeit? (F2_AFES)

Basierend auf dem original Walk Score® sowie den Arbeiten von Ahlmeyer und Wittowsky (2018) und
Fina et al. (2018) wurde fiir die Stadt Stuttgart ein Bewertungssystem zur altersgerechten fulllaufigen
Erreichbarkeit entwickelt. Fiir die Stadt Stuttgart steht zum einen eine reprisentative Haushaltsbe-
fragung zum Mobilitdtsverhalten zur Verfiigung (Verband Region Stuttgart, 2011; Verband Region
Stuttgart 2009/2010) sowie weitere ergdnzende Erkenntnisse aus der Erhebung ,MOBIL bleiben in
Stuttgart (MBIS)‘. Dies ermdglicht, die Erreichbarkeitsbewertung empirisch fundiert zu entwickeln und
anzuwenden. So wurde auf reprisentative Daten der Stadt Stuttgart zuriickgegriffen und nicht auf
deutschlandweite Mobilitdtsdaten (u. a. Mobilitdt in Deutschland), wodurch das Messinstrument zwar
valide fiir die Stadt Stuttgart anwendbar ist, eine direkte Vergleichbarkeit zu anderen Stidten derzeit
jedoch nicht gegeben ist. Die Anpassung der Standorte, deren Vielfalt sowie deren Gewichtung konnten

hingegen auf andere Rdume {ibertragen werden.

5.1.1 Anpassung der Walk Score®-Methodik
Wie Fina et al. (2018) ausfiihren, ist der Walk Score® ein Instrument, um fuB3laufige Erreichbarkeiten

von Einrichtungen der Daseinsvorsorge an einem Standort darzustellen und zu bewerten. Sie kritisieren
jedoch, dass es fiir eine realitdtsgetreue Abbildung einer Anpassung der Indikatoren und deren Ge-
wichtung auf deutsche Verhiltnisse bedarf. Reyer (2017) ergénzt, dass der Riickgriff auf Standorte, die
aus Google Maps in Deutschland generiert werden, unvollstindige und somit ungenaue Ergebnisse lie-
fert (bspw. niichstes Restaurant ist eine Fast-Food-Kette). Zudem miissten Uberlegungen erfolgen, wie
die Auswahl der Einrichtungen fiir die Zielgruppe der élteren Menschen umgesetzt werden kann (Reyer,
2017). Da die gewihlte Methodik diese Anderungen zuldsst, wurden folgende Anpassungen
beriicksichtigt:

Die Zielorte (facilities) wurden an die Wegezwecke élterer Menschen angepasst. Fina et al. (2018) lie-
Ben bei der Anpassung fiir die Altersgruppe 65+ lediglich Schulstandorte unberiicksichtigt. Die vorlie-
gende Arbeit geht noch einen Schritt weiter und wahlt zudem Einrichtungen aus, die die Zielorte der
Stuttgarter Biirger:innen und der Altersgruppe 65+ abbilden (u.a. Senior:innentreffs, Biirgerbiiro
,Leben im Alter‘). Grundlage fiir das Weglassen bzw. die Hinzunahme bestimmter Einrichtungen bilden
Daten des Wegetagebuchs der Haushaltsbefragung fiir die Stadt Stuttgart (Verband Region Stuttgart,
2011). Die Einrichtungen bzw. Zielorte wurden in die Oberkategorien Versorgung, Gesundheit und
Freizeit/Teilhabe gruppiert und anschlieend gewichtet. Zur Versorgung zéhlen Zielorte des Einkaufs
fiir den tdglichen und sonstigen Bedarf sowie private Erledigungen. Die Gesundheitsindikatoren setzen

sich aus Hausirzten, Apotheken, Krankenhdusern sowie Zahnirzten zusammen. Freizeit- und Teilhabe-
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Einrichtungen umfassen Angebote aus den Bereichen Freizeit und Sport, Kultur und Kirche sowie
Angebote, die extra auf die Gruppe der élteren Menschen zugeschnitten sind. Abb. 17 gibt eine detail-
lierte Ubersicht iiber die Einrichtungen sowie ihre Gewichtungen (in Klammern dargestellt).

Kulturelle
Einrichtungen (2:1)

Einkauf Einkauf Private M edmehe Freizeit Kultur & Angebote
tigl. Bedarf sonst. Bedarf Erledigungen Versorgung Sport Kirche
Supermarkte (35) Dro = . = ‘:I

Schuhe (3)

Banken (3)

3)

Krankenhauser (2)

Schwimmbéder (2)

Abb. 17: Ubersicht altersgerechter Indikatoren, Gewichtung und Variation

Jedem Indikator (Versorgung, Gesundheit, Freizeit/Teilhabe) und seinen Unterbereichen wurde ein Ge-
wicht zugeordnet (bspw. Supermérkte 35 Punkte). Diese Gewichtung wurde grob angelehnt an die Ver-
teilung von Wegezwecken in der Stuttgarter Haushaltsbefragung (alle FuBwege, die von zuhause
begonnen wurden und eine berichtete Entfernung von bis zu einschl. 2 km Entfernung aufwiesen) (Abb.
18). Die Mehrheit der FuBwege entfillt auf Einkaufswege (44,1 %), private Erledigungen umfassen
26,2 % der Wege und 29,7 % sind Freizeitwege. Da die Indikatoren und ihre Unterbereiche nicht 1:1
mit den Wegezwecken abzubilden sind (der Wegezweck ,Private Erledigungen® beinhaltet sowohl
Versorgungs- als auch Gesundheitsbereiche), wurde die Annahme getroffen, dass 10 % der privaten
Erledigungen der medizinischen Versorgung zugerechnet werden kénnen.

® Einkaufsweg fiir tdglichen Bedarf

= Einkaufsweg sonstiger Bedarf

u Private Erledigungen (Frisor, Arzt,
Bank etc.)

Freizeitweg (Restaurant, Kultur)

u Freizeitweg (Sport, Griinanlagen)

H Freizeitweg (Sonstiges)

Abb. 18: Anteile (ausgewdhlter) fufsliufig zuriickgelegter Zwecke von zuhause in der Stadt Stuttgart bis 2 km
(Personen 65 Jahre und dlter)
Quelle: Verband Region Stuttgart, 2009/2010, gewichtete Berechnung, N=8.655.132 Wege
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Neben der grundsitzlichen Auswabhl ist fiir die Standortqualitit bzgl. bestimmter Einrichtungen die
Variation mitentscheidend. So wertet bspw. eine Auswahl verschiedener Restaurants in fulldufiger Ent-
fernung die Standortqualitét auf. Fiir die Gewichtung der Zielorte Parks und Griinflichen, Restaurants,
Sportstitten und kulturelle Einrichtungen wurde festgelegt, dass mehr als eine dieser Einrichtungen in
fuBlaufiger Entfernung vorhanden sein muss. Die Variation zeigt sich in Abb. 17 durch mehrere Zahlen
in den Klammern, die durch ein Semikolon getrennt sind. So erhalten Restaurants drei Punkte nur dann,
wenn zwei Restaurants fuBBlaufig erreichbar sind. Dann wird fiir das erste erreichbare Restaurants zwei

Punkte vergeben und fiir das weitere ein Punkt.

5.1.2 Empirische und methodische Grundlage des Index

Der hier entwickelte Index altersgerechter fullaufiger Erreichbarkeit fiir die Stadt Stuttgart basiert auf
den theoretisch abgeleiteten Grundlagen des urspriinglichen Walk Scores® (siehe weiterfithrend Walk
Score®, 2011, 2023) sowie auf empirischen Grundlagen, die aus der repriasentativen Haushaltsbe-
fragung zum Mobilititsverhalten fiir die Region Stuttgart (Verband Region Stuttgart, 2011; Verband
Region Stuttgart, 2009/2010) abgeleitet wurden. Die Daten zum Mobilitdtsverhalten basieren auf einer
,Wochenbefragung‘, an der alle befragten Personen iiber einen Zeitraum von sieben aufeinander
folgenden Tagen mithilfe eines Wegetagebuchs ihr Mobilitdtsverhalten berichtet haben. Angelehnt
wurde die Erhebung an das Design des Deutschen Mobilititspanels (MOP), eine der grofBten
Mobilitatsbefragungen Deutschlands (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2022). Fiir den
altersgerechten fuBBldufigen Erreichbarkeitsindex wurden Daten des Wegetagebuchs genutzt und nur die
Datensétze herausgefiltert, die von Personen 65 Jahre und élter mit dem Wohnstandort Stuttgart stam-
men. Die Teilstichprobe umfasst 1.158 Personen in 860 Haushalten im Alter von durchschnittlich
73 Jahren. Diese berichteten insgesamt 26.301 Wege (inkl. der Riickwege). Auf die Auswertungen
wurde ein Hochrechnungsfaktor angewendet, der auf einer Anpassung der Stichprobenstruktur an die

jeweiligen Eckwerte der Grundgesamtheit beruht (siche weiterfithrend Verband Region Stuttgart, 2011).
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Aus diesen empirischen Mobilititsdaten wurde eine kumulierte Reisedistanz-Widerstandsfunktion ab-

geleitet. Der Funktion liegen alle relevanten Fuwege zugrunde, die aus der Haushaltsbefragung berich-
tet wurden.

100

y=175,7991e-0,0014x
R?=10,9972

Erreichbarkeistwert (zwischen 0 und 100)

0
0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 1800 1900 2000 2100

Wegelinge in Meter

Abb. 19: Weglingenverteilung und Exponentialfunktion
Quelle: Berechnung nach HH-Befragung Stadt Stuttgart (Verband Region Stuttgart 2009/2010)

Betrachtet wurden Fulwege (Hauptverkehrsmittel = zu Ful3), die zuhause begonnen wurden, da die
wohnortnahe Versorgung und Teilhabe im Fokus stehen. Zudem wurden fiir die Bildung der Funktion
nur diejenigen Wegzwecke beriicksichtigt, die fiir eine fuldufige Standortqualitétsbestimmung relevant
sind: Einkauf tiglicher und sonstiger Bedarf, private Erledigungen sowie Freizeitaktivititen (Restaurant,
Kultur, Sport, Griinanlagen, sonstiges). Die Freizeitwege wurden zudem ohne die Rundwege abgebildet.
Die Wegliangenverteilung der ausgewihlten Zwecke umfasst 2.234 Wege (ungewichtet) und 9.407.012
Wege (gewichtet/hochgerechnet). Die kumulierte Weglangenverteilung bildet die Grundlage fiir die
Berechnung der Exponentialfunktion (y= 175,7991e %914 R2=0,9972, Abb. 19). Wie auch in Ahlmeyer
und Wittowsky (2018) dargestellt, unterscheidet sich die entwickelte Widerstandsfunktion von einer
idealtypischen Funktion dahingehend, dass sie aus lokalspezifischen Daten abgeleitet wurde, was den
Index weniger normativ macht als bspw. die allgemein abgeleitete Verwendung von Schwellenwerten
wie bei Fina et al. (2018). Fiir die letztendliche Berechnung des Index werden Ober- und Untergrenzen
angewandt. Bei einer Distanz von bis zu 400 Metern erhalten alle den Wert 100 (vgl. Walk Score®,
2011), da hier von einer sehr guten Erreichbarkeit ausgegangen werden kann. Alle Distanzen iiber 2.000
Meter erhalten den Wert 0 und somit die geringste Erreichbarkeitsqualitit (Fina et al., 2018).
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Dem ,Index altersgerechter fulllaufiger Erreichbarkeit in der Stadt Stuttgart — kurz AFES® liegt folgende
Berechnung zugrunde:

AFES (Index) = Y G (Zj) * £ (175,7991%¢-0014"24j)

AFES = Index altersgerechter fuBBlaufiger Erreichbarkeit in Stuttgart

G(Z;)= jeweiliges Gewicht fiir das Ziel (Zj)

fi=Widerstand laut Funktion zwischen dem Quell- (i) und dem Zielort (j)

Zg=gemessene Distanz (d) zum Zielort (j)
Der Index setzt sich aus zwei Termen zusammen: zum einen aus der jeweiligen Gewichtung, deren
Anteil in Abb. 17 ersichtlich ist, sowie aus der Distanz zur nachsten Einrichtung, die sich aus den Werten
der jeweiligen Rasterzelle ergibt.

Beispielberechnung:

Aus den Rasterdaten wird fiir ein Raster x die Weglidnge 500 Meter zum nichsten Supermarkt berechnet.
Somit wird im zweiten Term fiir Zq; der Wert 500 gesetzt, also: 175,7991%¢g0-0014"500; Ergebnis = 87,30.
Der Ergebniswert wird mit dem ersten Term verrechnet, in dem fiir Supermarkt (Versorgung) das
Gewicht 0,35 hinterlegt wurde. Das nunmehr ermittelte Gesamtergebnis entspricht einem Punktwert von
30 fiir Supermarkt. Nun werden diese Berechnungen fiir alle Zielorte durchgefiihrt und aufsummiert,
um auf den letztendlichen Indexwert, der zwischen 0 und 100 liegt, zu kommen.

Die Range der Werte liegt wie auch beim original Walk Score® zwischen 0 (Car-Dependent) und
100 (Walker’s Paradise). Die Legende wurde angepasst:

Tab. 3: Legenden des US-amerikanischen Walk Score® und des entwickelten Index

Erreichbarkeitswert Walk Score®-Legende Angepasste Legende AFES

90 bis 100 Walker’s Paradise Sehr gute Erreichbarkeit
Daily errands do not require a car. (zu FuB)

70 bis 89 Very walkable Gute Erreichbarkeit

Most errands can be accomplished on foot (zu FuB)

50 bis 69 Somewhat walkable MaéBige Erreichbarkeit
Some errands can be accomplished on foot = (zu FuB)

25 bis 49 Car-Dependent Schlechte Erreichbarkeit
Most errands require a car (zu FuB)

0-24 Car-Dependent Sehr schlechte Erreichbarkeit
Almost all errands require a car (zu FuB)

Quelle: Eigene Darstellung nach Walk Score®, 2011, 2023
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5.1.3 Methodische Umsetzung in ArcGIS

Die dargestellten theoretischen Erkenntnisse (Auswahl der Einrichtungen, Gewichtung, Variation) und
empirisch abgeleiteten Grundlagen (Reisedistanz-Widerstandsfunktion) der Autorin wurden durch die
Forschungsgruppe Geoinformation und Monitoring des ILS (Bearbeitung: Msc. Christian Gerten) in
ArcGIS* 10.5 tiberfiihrt und umgesetzt.

Die Berechnung der Erreichbarkeit erfolgte auf Basis des 100 x 100 Meter Rasters des Bundesamtes fiir
Kartographie und Geodésie (Geodatenzentrum des Bundesamtes fiir Kartographie und Geodésie, o. D.).
Die Distanzen wurden anhand eines OpenStreetMaps-Stralennetzwerks berechnet, das mithilfe von
festgelegten Einschrinkungen und Verboten an die Anforderungen von élteren Fufligianger:innen ange-
passt wurde. So wurde die Zuganglichkeit bestimmter Stralentypen (bspw. Autobahnen, Radwege) fiir
FuBlginger:innen beriicksichtigt sowie Stufen als zu vermeidende StraBenabschnitte ausgewiesen.

Die Koordinaten der Einrichtungen stammen aus Google Places (Custom Map Tools & Products -
Google Maps Platform, o. D.) und OpenStreetMaps (OpenStreetMap-Mitwirkende, 2017) sowie von
weiteren manuell recherchierten Adressdaten, die mithilfe von ArcGIS Online geocodiert wurden (vgl.
Anhang A 3, Tab. A 1) Durch die Datenvielfalt wurde die Validitét der Standorte verbessert. Insgesamt
liegen den Berechnungen iiber 9.600 Standorte (Punktdaten) zugrunde. Bei der Modellierung wurden
nur die Daten des Stuttgarter Stadtgebiets, nicht aber angrenzender Randbereiche der Region Stuttgart
beriicksichtigt. Als Startpunkte der einzelnen Analysen dienten die Centroide der Rasterzellen, Ziel-
punkte sind die adressgenauen Infrastruktureinrichtungen. Eine Ausnahme in der Berechnungsmethodik
bilden die Griin- und Waldfléchen, deren Zielkoordinaten aufgrund der Zugénglichkeit nicht anhand des
Mittelpunktes berechnet werden kdnnen. Die Geometrien wurden von OpenStreetMaps (OSM) und dem
Urban Atlas {ibernommen und auf Basis der amtlichen Daten der Stadt Stuttgart verifiziert (Stuttgart
Maps (0. D.); OpenStreetMap-Mitwirkende, 2017; Copernicus Land Monitoring Service o. D.). Da die
Zentren der Griinflichen keine direkten Zielpunkte fiir die Nutzer:innen sind, dienen hier die Eingénge
als Zielkoordinaten fiir die Distanzberechnung. Zur Erfassung wurde ein manuell nacherfasstes Ful3-
wegenetz auf OSM-Basis, mit den jeweiligen Geometrien der Wald- und Griinflichen verschnitten.
Diese Schnittpunkte dienen als Zielkoordinaten der Analyse.

Fiir jede Zelle werden die Distanzen zu den néchstgelegenen Einrichtungen tiber das Straennetz be-
rechnet. Die Gewichtung und Vielfalt/Variation hiangt von der jeweiligen Einrichtung ab (Abb. 17). Die
Entfernungen wurden mit der dargestellten Reisedistanzwiderstandsfunktion (Distance-Decay-
Function) in Werte transformiert, mit einer Gewichtung versehen und aufsummiert. Ausgehend von
Abb. 19 und Tab. 3 ist fiir jede Rasterzelle nun ein Indexwert im Bereich zwischen 0 bis 100 hinterlegt.

23 ArcGIS ist die Oberkategorie fiir verschiedene Geoinformationssystem-Softwareprodukte des Unternehmens ESRI zum
Erfassen, Organisieren, Analysieren, Kommunizieren und Verteilen geographischer Informationen (www.esri.de;
[08.05.2023]).
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5.1.4 Zwischenergebnis: Index altersgerechter fullliufiger Erreichbarkeit (AFES)

Stammheim

Index altersgerechter fuBlaufiger
Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES)

Gesamt
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© Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtmessungsamt 2015
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Abb. 20: Index altersgerechter fufldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES)

Abb. 20 zeigt in Form einer Heatmap ein erstes Zwischenergebnis des Index altersgerechter fuBBlaufiger
Erreichbarkeit fiir das Stadtgebiet von Stuttgart (rasterbasiert, 100 x 100m). Dargestellt wird der
Gesamtscore, der die fuBlaufige Erreichbarkeit aller Bereiche — also Versorgung, Gesundheit und
Freizeit/Teilhabe — additiv unter Beriicksichtigung ihrer Gewichtung (60, 10, 30) verkniipft. Basierend
auf den Zensusdaten des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden (Statistische Amter des Bundes und der
Lénder, o. D.) wurden in der vorliegenden Karte sowie auch in allen weiteren kartographischen Darstel-
lungen nur die Siedlungsstrukturen ausgewéhlt (7.773 Raster). Das heif3t, Raster, in denen keine Bevol-

kerung wohnt (bzw. die Anzahl der Einwohner kleiner als 3 ist) werden nicht dargestellt.
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Lesehilfe fiir die kartographischen Darstellungen:

Jedes Raster (Grofle 100m x 100m) zeigt die fuBldufige Entfernung zu den ausgewihlten Einrichtungen
(vgl. Abb. 17) auf. Weist das Raster bspw. die Farbe dunkelgriin auf, so heifit das, dass in diesen
10.000 m? fiir alle ausgewdhlten Einrichtungen aus den Bereichen Versorgung, Gesundheit und Freizeit
eine SEHR gute Erreichbarkeit besteht (Walk Score® Wert 90-100 bzw. Einrichtungen sind im Umkreis
von ca. 500 m zu erreichen). Je roter die Raster gefarbt sind, desto schlechter ist die allgemeine
fuBlaufige Erreichbarkeit. Sobald die gemittelte fulldufige Erreichbarkeit groBer als 2 km ist, wurde

diese als sehr schlecht eingestuft.

Wie erwartet, weist das gesamte Stadtgebiet im GroBen und Ganzen eine gute fullldufige Erreichbarkeit
auf. Vor allem der Innenstadtbereich der Stadt Stuttgart als auch die kleineren Subzentren wie Bad
Cannstatt erscheinen als gut fulldufig erschlieBbar fiir dltere Menschen in allen ausgewahlten Bereichen
(Versorgung, Gesundheit und Freizeit). Allerdings weisen Bereiche zwischen diesen Subzentren und im
Osten eine geringere fuBlaufige Erreichbarkeit auf und sind somit deutlich autoabhéngiger. An dieser
Stelle sei nochmals darauf verwiesen, dass die Modellierung sich auf das Stadtgebiet Stuttgart bezieht
und Randbereiche teilweise eine leicht abgeschwichte Bewertung aufweisen konnen, da (nahegelegene)
Ziele auBlerhalb nicht in der Modellierung miterfasst wurden.

Gleicht man die Verteilung der AFES-Skalenbereiche (von sehr guter Erreichbarkeit (100) bis sehr
schlechte Erreichbarkeit (0)) mit den realen Wohnorten der élteren Menschen (65 Jahre und alter) auf
Basis der Zensusdaten 2011 (Statistische Amter des Bundes und der Linder, o. D.) ab, so leben

- 5,1 % der dlteren Bevdlkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer sehr guten fuBBlaufigen
Erreichbarkeit (90-100),

- 28,3 % der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer guten fuBlaufigen
Erreichbarkeit (70-89),

- 30,9 % der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer méBigen fuBBlaufigen
Erreichbarkeit (50-69),

- 32,6 % der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer schlechten fulldufigen
Erreichbarkeit (25-49) und

- 3,2 % der dlteren Bevdlkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer sehr schlechten fuBlaufigen
Erreichbarkeit (0-24).

Zusammengefasst lebt also ca. ein Drittel der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Rdumen, in denen eine
gute bis sehr gute Erreichbarkeit zu Versorgungs-, Gesundheits- und Freizeiteinrichtungen vorherrscht.
Aber ebenso lebt auch ca. ein Drittel in Rdumen mit einer schlechten bis sehr schlechten Erreichbarkeit
zu selbigen Zielorten.
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5.1.5 Integration von Umweltfaktoren

Der entwickelte fuBlaufige Erreichbarkeitsindex zeigt im Kern auf, wo eine gute und wo eine schlechte
Versorgung in verschiedenen Bereichen der Daseinsvorsorge besteht, und kann somit auch fiir eine da-
seinsvorsorgegerechte Stadtplanung fiir édltere Menschen verwendet werden. Eine grundsétzliche
Schwiche des Index, aber auch aller vorangegangenen Versionen, besteht darin, dass fiir die Berech-
nung der Wegedistanzen zwar das OSM-FuBBwegenetz beriicksichtigt wird, grundsétzliche Qualititen
des Netzes bzw. der einzelnen Wege jedoch nicht abgebildet werden. Eine qualitative Bewertung bedarf,
bspw. dhnlich wie bei Stralenraumbewertungen im Rahmen von Masterplénen, einer sehr kleinrdumi-
gen Bestandsaufnahme und Bewertung, die grof3flichig kaum geleistet werden kann. Fuflver-
kehrschecks oder auch Audit Tools fiir die StraBenraumbewertung nehmen Qualititen unter gewissen
Gesichtspunkten auf, kdnnen eine derart groB3flichige Bewertung wie der Walk Score® oder der hier
entwickelte AFES aber kaum leisten.

Um dennoch Qualititen einflieBen zu lassen, wurden im Rahmen der vorliegenden Arbeit Umwelt-
faktoren identifiziert, die durch vorhandene Daten abgebildet werden kdnnen. Hierbei orientiert sich die
Auswahl an den Arbeiten von Otsuka et al. (2019; 2021) die u. a. fiir die drei deutschen Stadte Frankfurt,
Diisseldorf und Karlsruhe Sanktionen (penalties) beriicksichtigten. Sofern Luft- (PM;o, NO>) , Larm-,
und Geschwindigkeitsgrenzwerte nicht eingehalten wurden oder auch Rdume hohe Unfallzahlen bei
FuBginger:innen aufwiesen, wurde dem Wert jeder einzelnen Rasterzelle ein prozentualer Abzug zuge-
wiesen. Dieses Vorgehen wurde auch bei der Entwicklung des AFES angewandt. Der dargestellte AFES
wurde durch die Beriicksichtigung von ausgewdéhlten Umweltfaktoren zum AFES+ ausgebaut. Somit
konnte eine Mehrfachbelastung durch die Kumulation verschiedener Stressoren aus den Bereichen Luft-
schadstoffe, Ldrm und den sehr eng damit verbunden Geschwindigkeiten des Verkehrs mit abgebildet

werden.

Luft

Der Verkehr ist in den meisten europdischen Stddten der Treiber fiir die Belastung durch Luftschadstoffe
wie u. a. Stickoxid (NOx), Kohlenmonoxid (CO), Feinstaub (PM) und Benzol (Kohlhuber et al., 2012).
Diese Luftschadstoffe werden im unmittelbaren Aufenthaltsbereich der Bevolkerung ausgestofien, wo-
bei besonders junge Personen und éltere Menschen, die an sehr befahrenen Stralen wohnen, sowie Per-
sonen, die sich viel im Verkehrssystem aufhalten, als besonders betroffen gelten (World Health
Organization, 2004). Sowohl bei Stickstoffdioxid als auch beim Feinstaub verweisen Studien auf Zu-
sammenhénge zwischen Luftschadstoffen und der Gesundheit (u. a. Health Effects Institute, 2010;
OECD, 2014; Ochler et al., 2013; Schulz et al., 2018; Hornberg et al., 2018 World Health Organization,
2004).

Die von der Européischen Union herausgegebene Luftqualititsrichtlinie in der Fassung 2008/50/EG und
die darin festgesetzten Grenz- und Zielwerte wurden in Deutschland im Bundes-Immissionsschutz-
gesetz (BImSchG) und insbesondere in der 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (39. BImSchV) ,Verordnung iiber Luftqualitétsstandards und Emissionshochstmengen*
verankert. Fiir die Luftschadstoffe PM;o und NO, gelten diesbeziiglich folgende Grenzwerte:
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- §3 Abs. 2: liber ein Kalenderjahr gemittelter Immissionsgrenzwert** fiir NO, 40pg/m?
- §4 Abs. 2: iiber ein Kalenderjahr gemittelter Immissionsgrenzwert fiir PM;o 40pg/m?
(39. BImSchV, 2010)

Vielfach wird jedoch sogar die Erreichung der WHO-Richtwerte, die mit 20ug/m® (Jahresmittelwert)
weit unter den in Deutschland geltenden Immissionsgrenzwerten liegen, gefordert (Schulz et al., 2018;
World Health Organization, 2006). Wenn die dargestellten Immissionsgrenzwerte tiberschritten werden,
besteht in Deutschland die Verpflichtung (nach § 47 BImSchG) einen Luftreinhalteplan aufzustellen. In
der Landeshauptstadt Stuttgart sind die Belastungen durch Feinstaub und Stickoxide riickldufig, aber
werden dennoch an verschiedenen Stellen noch immer iiberschritten (Regierungsprasidium Stuttgart,
2018). Die Belastung durch die Luftschadstoffe PMo und NO, werden im AFES+ durch Sanktionen
beriicksichtigt. Sofern in einem Raster der Grenzwert des in Deutschland geltenden Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz (BImSchG) von 40 pg/m? iiberschritten wird, wird der Indexwert um 5 % gemindert
(Tab. 4). Die Daten zu PM;ound NO, wurden im Rahmen des Forschungsprojektes autonomMOBIL
von der Abteilung Stadtklimatologie der Stadt Stuttgart dem ILS zur Verfiigung gestellt (Landeshaupt-
stadt Stuttgart, Stadtklimatologie, o. D.). Sofern eine Zelle eine Grenzwertiiberschreitung aufweist, wer-

den dem Indexwert der Zelle Punkte abgezogen.

Tab. 4: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Luft

Indikator Beschreibung Sanktion
Luft Grenzwertliberschreitungen der Luftschad- = PM;:
stoffe NO, / PMo (BImSchV 2010) >40 pg/m*: 5%
NOZ:

> 40 pg/m*: 5%

Lirm

Als eines der grofiten Umwelt- und Gesundheitsprobleme wird der Larm in Stddten angesehen. Nahezu
jeder zweite Erwachsene empfindet insbesondere StraBen- und Nachbarschaftslérm als Beléstigung
(Niemann et al., 2014). Hornberg et al. (2018) fassen in ihrem Beitrag zusammen, welche Auswirkungen
Larm auf das menschliche Wohlbefinden und auf die Gesundheit (u. a. dlterer Menschen) haben kann
(bspw. Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Konzentrations- und Schlafschwierigkeiten). Auch die Stadt
Stuttgart hat auf ihren Internetseiten die gesundheitlichen Auswirkungen von Lérm zusammengefasst
(Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.b).

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ein européischer Ansatz, um die Larmbelastung der Bevdlkerung
abzuschwichen und ging mit einer Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in
deutsches Recht iiber. Hier wird u. a. die Lérmkartierung geregelt, auf deren Daten auch in diesem
Kontext zuriickgegriffen wird.

24 Immissionsgrenzwert* ist ein Wert, der auf Grund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel festgelegt wird, schidliche

Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit oder die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhiiten oder zu verringern,
und der innerhalb eines bestimmten Zeitraums eingehalten werden muss und danach nicht {iberschritten werden darf (39.
BImSchV, 2010, S. 5).
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Im Stadtgebiet Stuttgart zeigt sich, dass die hochsten Belastungen mit den meisten Betroffenen durch
den StraBBenverkehr entstehen. Aber auch der Schienenverkehr verursacht gebietsweise hohe Belastun-
gen (Landeshauptstadt Stuttgart, 2017).

Die Larmbelastung wird im AFES+ auch durch Sanktionen integriert. Sofern in einem Raster die ge-
wichtete Tages- und Nachtbelastung von Stralen- oder Schienenldrm tiberschritten wird, wird der In-
dexwert um 1 % bis zu 6 % gemindert (Tab. 5). Die Daten wurden vom Landesamt fiir Umwelt Baden-

Wiirttemberg zur Verfiigung gestellt (Landesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg, 2017a).

Tab. 5: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Ldrm

Indikator Beschreibung Sanktionen
Lirm Tages- und Nachbelastung von = Gewichteter Tag-Abend-Nacht Pegel iiber 24 Stunden
StraBen- und Schienenlirm in db (A)*:

>50-55 dB(A) 1 %

>55-60 dB(A) 2 %

>60-65 dB(A) 3 %

>65-70 dB(A) 4 %

>70-75 dB(A) 5 %

>75 dB(A) 6 %

Die Klassifizierung wurde den Daten der Umgebungs-
larmkartierung Baden-Wiirttemberg (Landesanstalt fiir
Umwelt Baden-Wiirttemberg, 2017b) entnommen.

Geschwindigkeit

Stralenrdume konnen verschiedenartige Barrieren fiir dltere Menschen aufweisen. Neben baulichen,
infrastrukturellen und technischen Aspekten (wie bspw. schmale Gehwege), die in einem solchen Index
aufgrund der notwendigen kleinen Skalierung nicht abgebildet werden konnen, hat die Geschwindigkeit
(vor allem die subjektiv empfundene Dichte, Schnelligkeit, Hektik und Aggressivitit des Stralenver-
kehrs) Auswirkungen auf das Sicherheitsgefiihl dlterer Menschen (Banister & Bowling, 2004; Hieber et
al., 2006; Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001). Aufgrund von Leistungseinschrdnkungen in sensori-
scher und motorischer Hinsicht (Sehen, Horen, Reaktionsfahigkeit) sind éltere Menschen eingeschréink-
ter, bspw. im Queren von Stralenziigen (Flade et al., 2001). Um einen Einflussfaktor auf das Sicher-
heitsgefiihl adlterer Menschen im FuBlverkehr abzubilden, wurde die Hochstgeschwindigkeit auf den
Stralen beriicksichtigt. Die Belastung durch Geschwindigkeit wird im AFES+ durch Sanktionen inte-
griert. Sofern in einem Raster die zuldssige Hochstgeschwindigkeit tiber 50 km/h liegt, wird der Index-
wert um 3 % bzw. bei iiber 70 km/h um 5 % gemindert (Tab. 6). Die Geschwindigkeiten der Strecken-
abschnitte in den Rasterzellen wurden OpenStreetMap (OpenStreetMap-Mitwirkende, 2017) entnom-

men. Ein Abzug erfolgt, wenn sich die jeweilige Zelle mit den Geometrien iiberschneidet.

25 db (A)= in A bewertete Dezibel. Dezibel (dB) ist eine Einheit, die zur Messung von Schallintensitit und anderen
physikalischen Groflen verwendet wird (GreenFacts, o. D.).
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Tab. 6: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Geschwindigkeit

Indikator Beschreibung Sanktion
Geschwindigkeit Geschwindigkeitsbeschrankung des 50-70 km/h: 3 %
Stralenverkehrs Uber 70 km/h: 5 %
Wirmebelastung

Auch klimatische Faktoren konnen mit Aktivitdten im Zusammenhang stehen, wie die Forschungser-
gebnisse in Kap. 6.2.10 noch belegen werden. Conrad und Penger (2019) zeigten verschiedene Studien
auf, die die Belastung dlterer Menschen durch Hitzeextreme und ihre Auswirkungen auf die Gesundheit
beschreiben. Neben einer verminderten Leistungsfahigkeit und einer Verstarkung von Krankheitsbil-
dern konnen Hitzeextreme letztendlich sogar zu erhéhter Mortalitdt fithren (Gabriel & Endlicher, 2011;
Klenk et al., 2010; Koppe & Jendritzky, 2014; Koppe et al., 2004).

Aufgrund dieses erheblichen Einflusses von Warmebelastung auf den dlteren Menschen, werden im
Rahmen des Index auch raumbezogene, interpolierte Daten zum Bioklima, hier zur Warmbelastung,
beriicksichtigt. Das Modell des Deutschen Wetterdienstes (DWD) zur Berechnung der Anzahl an Tagen
mit Warmebelastung beriicksichtigt die meteorologischen GroBen Lufttemperatur, Luftfeuchte, Wind-
geschwindigkeit sowie kurz- und langwellige Strahlungsfliisse mit der inneren Warmeproduktion des
Menschen unter Beriicksichtigung seiner Kleidung. Der gewihlte Bezugszeitraum ist 1971-2000
(Verband Region Stuttgart, 2008).2¢

In Stuttgart sind die Hohenlagen, wie bspw. in den Hochlagen der Schwibischen Alb, von wenigen
Tagen mit Warmebelastung (5 Tage) betroffen. Hohere Werte erreichen hingegen die Tallagen wie die
Stuttgarter Bucht und das Neckarbecken. Hier werden im Laufe eines Jahres mehr als 20 Tage mit
Warmebelastung erreicht; auf 5 % der Flache der Region Stuttgart ist sogar mit tiber 30 Tagen Warme-
belastung zu rechnen. Zudem sind diejenigen Bereiche stirker betroffen, die eine dichtere Besiedelung
aufweisen; Wilder hingegen weisen eine geringe Wiarmebelastung auf (Verband Region Stuttgart,
2008).

Die Wirmebelastung wird im AFES+ ebenso durch Sanktionen beriicksichtigt. Sofern in einem Raster
die Wirmebelastung hoher als der stadtische Mittelwert von 21 Tagen liegt, wird der Indexwert von 1 %
bis 3 % gemindert (Tab. 7). Die Sanktion der Warmebelastung ist eine Ergdnzung, um auch einen
meteorologischen Faktor in dem Index abzubilden. Sie wird jedoch nur bei ausgewihlten Ergebnissen
betrachtet. Die Wérmebelastungskartierung wurde dem ILS im Rahmen des Forschungsverbunds
autonomMOBIL vom Verband Region Stuttgart zur Verfiigung gestellt (Verband Region Stuttgart,

2008). Ein Abzug erfolgt, wenn sich die jeweilige Zelle mit den Geometrien {iberschneidet.

26 Es ist ein statistisches Modell, das auf den 30-jdhrigen Mess- und Beobachtungsdaten (Zeitraum: 1971 — 2000) der
synoptischen Stationen des Deutschen Wetterdienstes aufbaut. Dabei wurden die physiologisch relevanten
meteorologischen Daten Lufttemperatur, Feuchte, Windgeschwindigkeit und Bewdlkung mit einem Wérmehaushaltsmodell
fiir den Menschen, dem Klima-Michel-Modell, analysiert und anschlieBend ausgewertet, wie hiufig an jeder Station im
Mittel Wéarmebelastung im Sommerhalbjahr bzw. Kailtereiz im Winterhalbjahr auftraten. ... Die Grenze fiir die
Wirmebelastung wurde bei einer gefiihlten Temperatur von ca. 28 °C angesetzt, die fiir Kéltereiz bei einer mittleren
Temperatur tagsiiber (6 bis 18 Uhr) von ca. -8 °C.“ (Verband Region Stuttgart, 2008, S. 37)
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Tab. 7: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Wirmebelastung

Indikator Beschreibung Sanktion

Wirmebelastung Tage mit Warmebelastung (DWD): >21 bis 25 Tage 1 %
Das Modell zur Berechnung der >25 bis 29 Tage 2 %
Wirmebelastung des Deutschen Wetter > 30 Tage 3 %
Dienstes verkniipft die (Mittelwert und Median liegen bei
meteorologischen Groflen Lufttem- 21 Tagen)

peratur, Luftfeuchte, Windgeschwin-
digkeit sowie kurz- und langwellige
Strahlungsfliisse mit der inneren
Wiérmeproduktion des Menschen unter
Beriicksichtigung seiner Kleidung
(Bezugszeitraum 1971-2000) (Verband
Region Stuttgart, 2008)

5.2 Ergebnisse zum Index altersgerechter fullaufiger Erreichbarkeit (AFES)

Der Index mit und ohne Beriicksichtigung von Umweltfaktoren (AFES+ und AFES) kann fiir einen
jeweiligen Indikator (bspw. Versorgung) aber auch als Gesamtscore dargestellt werden.

Die nachstehenden kartographischen Abbildungen zeigen jeweils den Index ohne Beriicksichtigung der
Umweltfaktoren und vergleichend den Index mit den Umweltfaktoren Luftschadstoffe (PM o und NO,),
Larm und Geschwindigkeit. Bei den Ergebnissen zum Gesamtindex und dem ausgewéhlten Ziel ,Ein-
kauf fiir den tiglichen Bedarf?’* wird zu den genannten Umweltfaktoren auch noch die Wirmebelastung
hinzugefiigt. Alle Karten wurden mittels folgender weiterer Datengrundlagen erstellt:

- Daten zu PMo und NO; (Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtklimatologie, o. D.)

- Léarmkartierung (Landesanstalt fiir Umwelt Baden-Wiirttemberg, 2017a)
- Geschwindigkeiten (OpenStreetMap-Mitwirkende 2017)
- Bioklima: Tage mit Warmebelastung (Verband Region Stuttgart, 2008)

Die dargestellten Ergebnisse dienen zur Beantwortung der Forschungsfrage

In welchen Raumausschnitten Stuttgarts zeigen sich auf Basis des AFES und AFES+ Ressourcen oder
Defizite hinsichtlich der fufldufigen Erreichbarkeit dlterer Menschen? (F3_AFES)

27 Aufgrund der vielfachen Funktionen des tiglichen Einkaufs (Versorgung, Bewegung, Teilhabe) wird dieser Bereich
kartographisch gesondert betrachtet.
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5.2.1 Gesamtscore des Index altersgerechter fulliiufiger Erreichbarkeit

Index altersgerechter fuBlaufiger
Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES)

Gesamt
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Abb. 21: Gesamtindex der altersgerechten fupsldiufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren
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Abb. 22: Gesamtindex der altersgerechten fuflldufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren
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Der dargestellte Gesamtindex betrachtet alle ausgewihlten Indikatoren gleichzeitig (vgl. Ubersicht in
Abb. 17). Wie oben bereits erldutert, zeigt die Gesamtschau in Abb. 21 eine gute fulldufige Erreichbar-
keit fiir dltere Menschen {iber das Stadtgebiet. Das Zentrum sowie starke Subzentren dominieren und
die Erreichbarkeit nimmt zu den Randbereichen hin ab. Betrachtet man den Gesamtindex so liegen im
Durchschnitt die Erreichbarkeiten bei ca. 1.300m (Range von 400m bis 4.600m). Je nach Indikator (Su-
permarkt, Café etc.) variieren die durchschnittlichen Distanzen jedoch deutlich, so dass dies nur ein
allgemeiner Richtwert sein kann. Auffallend geringe Werte erreichen Ausldufer des Stadtbezirks Ost,
direkt am Frauenkopf (im Siiden des Stadtbezirks) gelegen, Teilgebiete von Vaihingen (u. a. Dachswald,
Lauchicker) sowie kleinere Randgebiete in Weilimdorf (Hausen) und Bad Cannstatt (Im Geiger). Be-
sonders auffallend ist das Gebiet am Frauenkopf, welches in nahezu allen Bereichen bis auf die Erreich-
barkeit zu Griinflachen sehr geringe Werte aufweist, was auf seine isolierte Lage auf der Halbhéhe zu-
riickzufiihren ist.

In Abb. 22, die auf dem Gesamtindex basiert, wurden die in Kap. 5.1.5 dargestellten Umweltfaktoren
beriicksichtigt. So wurden auf jeden Wert eines Rasters des Gesamtscores Strafpunkte angerechnet, so-

fern die Grenzwerte tiberschritten wurden.

Beispiel fiir die Beriicksichtigung der Umweltfaktoren:

Ein Raster im Gesamtindex weist eine sehr gute Erreichbarkeit (Rasterwert: 91) auf. In diesem Raster
liegen jedoch Streckenabschnitte, die eine Hochstgeschwindigkeit von >70 km/h aufweisen. Aufgrund
der festlegten Sanktionen wird der Gesamtindexwert der Rasterzelle von 91 nunmehr auf 86 minimiert,
da fiir die Geschwindigkeit tiber 70 km/h eine Reduktion um 5 % anfillt.

Es zeigt sich ein klares Bild: Indem besondere Belastungen der Bewohner:innen im Stadtgebiet aufgrund
von Luftschadstoffen (PMo, NO,), Larm (Strale/Schiene) und Geschwindigkeiten des StraBenverkehrs
beriicksichtigt wurden, weisen vormals gute Erreichbarkeitsgebiete nun eine deutlich schlechtere ful3-
laufige Erreichbarkeit auf. Gravierende Auswirkungen zeigen sich aufgrund seiner Verdichtung im
Stadtzentrum sowie in den Subzentren. Gebiete mit bspw. einer hohen Lirmbelastung sind deutlich

identifizierbar wie Hauptbahnhof, Ostheim oder auch Cannstatt-Mitte.

Betrachtet man auch hier die Verteilung der AFES+-Skalenbereiche (von sehr guter Erreichbarkeit (100)
bis sehr schlechte Erreichbarkeit (0)) mit den realen Wohnorten der dlteren Menschen (65 Jahre und
ilter) auf Basis der Zensusdaten 2011 (Statistische Amter des Bundes und der Linder, o. D.) ab, so leben
- 0,5 % der dlteren Bevdlkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer sehr guten fuBBlaufigen
Erreichbarkeit (90-100),
- 24,8 % der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer guten fuBlaufigen
Erreichbarkeit (70-89),
- 35,1 % der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Riumen mit einer maBigen fuBlaufigen
Erreichbarkeit (50-69),
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- 35,7 % der élteren Bevolkerung Stuttgarts in Rdumen mit einer schlechten fufllaufigen
Erreichbarkeit (25-49) und
- 4,0 % der dlteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer sehr schlechten fullaufigen
Erreichbarkeit (0-24).
Verglichen mit der oben aufgefiihrten Analyse der AFES-Verteilung (Kap. 5.1.4), ist in dieser Ver-
gleichsanalyse deutlich zu erkennen, dass erwartungsgemil vor allem diejenigen Bereiche mit einer
sehr guten und guten Erreichbarkeit reduziert vorhanden sind. Das liegt daran, dass die negativen Um-
weltfaktoren in den zentralen, gut ausgestatteten Lagen vorrangig wirken. Zusammengefasst leben dem-
nach ca. 25 % der dlteren Menschen in Stuttgart in Wohnlagen mit einer guten bis sehr guten fuBlldufigen
Erreichbarkeit zu Einrichtungen der Versorgung, Gesundheit und Freizeit. Dagegen weist die Wohnlage

von 40% der dlteren Bevolkerung eine schlechte bis sehr schlechte fuBBldufige Erreichbarkeit auf.
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Abb. 23: Gesamtindex der altersgerechten fupldufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren
(Luftschadstoffe, Ldrm und Geschwindigkeit) sowie Wirmebelastung

Eine Erweiterung der Umweltfaktoren um die klimatische Variable ,Tage mit Warmebelastung® als me-
teorologische Kenngrofle verdndert die Ergebnisse (Abb. 23). Die deutlich bessere Erreichbarkeit des
Talkessels wird durch die Beriicksichtigung der Warmebelastung augenscheinlich verschlechtert. Die
Topographie, starke Verdichtung und Zerschneidung unterstiitzen die Bildung von Warme-Hotspots.
Diese sind ndmlich abhéngig von der Landnutzung. Es zeigt sich, dass stadtnahe Wiélder eine deutlich
geringere Wiarmebelastung aufweisen als benachbarte Siedlungsrdume. Spitzenwerte in den Wérmebe-
lastungstagen liegen um 34 Tage und die deutliche Belastung zeigt sich in starkeren Sanktionen vor
allem im Talkessel und entlang des Neckarbeckens.
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5.2.2 AFES und AFES+ fiir Versorgungsziele
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Abb. 24: Index altersgerechter fupldufiger Erreichbarkeit Stuttgart (AFES) fiir Versorgungsziele ohne
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Abb. 25: Index altersgerechter fufldufiger Erreichbarkeit Stuttgart (AFES) fiir Versorgungsziele, mit

Umweltfaktoren
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Um die Ergebnisse zum Index differenzierter betrachten zu kdnnen, werden die gebildeten Indikatoren
(Versorgung, Gesundheit, Freizeit/Teilhabe) einzeln kartographisch abgebildet. So ist es mdglich, in
den Karten raumliche Defizitlagen aber auch Potenziale zu zeigen. Einer der wichtigsten Bereiche ist
die Versorgung. Dieser beinhaltet Einkdufe des téglichen und sonstigen Bedarfs sowie private Erledi-
gungen. Besonders den Einkdufen des téglichen Bedarfs kommt eine besondere Bedeutung zu und sie
werden als Einzelergebnis in Kap. 5.2.5 nochmals vertieft betrachtet. Einkéufe des tdglichen Bedarfs
erfiillen neben der Grundversorgung vor allem auch die Funktion der gesellschaftlichen Teilhabe sowie
der regelméBigen korperlichen Bewegung.

Abb. 24 zeigt deutlich (zunédchst ohne Beriicksichtigung der Umweltfaktoren) die besonders gute ful3-
laufige Erreichbarkeit zu Versorgungseinrichtungen. Hier bilden sich neben dem Zentrum starke Sub-
zentren verteilt auf dem gesamten Stadtgebiet heraus (bspw. Vaihingen-Mitte, Degerloch, Weilimdorf,
Feuerbach-Mitte). Es zeigen sich aber auch Bereiche, in denen es einer Nachbesserung bedarf:
Westliche Bereiche von Vaihingen (Biisnau, Dachswald), Bereiche von Hedelfingen wie Lederberg oder
auch Heumaden, Burgholzdorf im Stadtbezirk Bad-Cannstatt oder Randbereiche von Weilimdorf und
Birkach. Auch wenn man aufgrund der Modellierungsgrenzen die deutlich schlechteren Ergebnisse am
Rand leicht abschwichen muss, haben diese Bereiche dennoch eine defizitire Lage. Um ein Qualitéts-
merkmal fiir diese Wege abzubilden, wurden auch hier die Umweltfaktoren (Luft, Larm und Geschwin-
digkeit) beriicksichtigt und bei Uberschreitung von Grenzwerten Strafpunkte fiir die Versorgung pro
Raster abgezogen (Abb. 25). Im direkten Kartenvergleich fallen deutlich die schlechteren Werte der
verdichteten Gebiete auf. Konkret handelt es sich hierbei vorrangig um das Zentrum sowie die starken

Subzentren wie bspw. Zuffenhausen oder auch Bad-Cannstatt.
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5.2.3 AFES und AFES+ fiir Gesundheitseinrichtungen
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Abb. 26: Index altersgerechter fupldiufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren fiir
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Abb. 27: Index altersgerechter fufsldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren fiir
Gesundheitseinrichtungen

102



Bewertung der fullaufigen Erreichbarkeit in Stuttgart

Abb. 26 und Abb. 27 zeigen detailliertere Ergebnisse fiir den Bereich Gesundheit. Beriicksichtigt
wurden hier Erreichbarkeiten zum Hausarzt, Zahnarzt, Krankenhaus und zur Apotheke. In der
gesundheitlichen Versorgung ist die starke Dominanz der Subzentren nicht mehr so deutlich erkennbar
wie beim Indikator Versorgung, aber dennoch sind Unterschiede in der rdumlichen Verteilung
erkennbar. Hochste Werte (Sehr gute Erreichbarkeit) werden in den stark verdichteten Teilen der
zentralen Stadtbezirke West, Mitte, Siid sowie in Bad-Cannstatt erreicht. Deutlich unterrepréisentierte
Bereiche in einer fullaufigen Erreichbarkeit zur medizinischen Versorgung sind Teile von Vaihingen
(Dachswald, Lauchécker, Pfaffenwald), der siid-Ostliche Zipfel des Frauenkopfes (im Siiden des
Stadtbezirks Ost) sowie westliche Bereiche von Feuerbach. Unter Beriicksichtigung der
Umweltfaktoren ist die Reduzierung der Gebiete mit sehr guter fuBlaufiger Erreichbarkeit auch hier zu
erkennen, was grundsétzlich systematisch ist fiir die Funktionsbereiche Gesundheit und auch
Versorgung: Die rdumliche Verteilung der Gesundheitseinrichtungen in zentraleren Lagen fiihrt analog
zum Versorgungsbereich zu deutlichen Auswirkungen der Sanktionen durch die hier besonders

wirksamen Umweltfaktoren.

5.2.4 AFES und AFES+ fiir Freizeitziele und Gelegenheiten sozialer Teilhabe
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Abb. 28: Index altersgerechter fupliufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren fiir
Freizeitziele und Gelegenheiten der sozialen Teilhabe
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Abb. 29: Index altersgerechter fufldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren fiir
Freizeitziele und Gelegenheiten der sozialen Teilhabe

Neben den Bereichen Versorgung und Gesundheit wurden auch diverse Freizeitziele aus den Bereichen
Freizeit & Sport, Kultur & Kirche sowie Angebote fiir Altere beriicksichtigt. Gerade nach Beendigung
der Berufstitigkeit und dem Wegfallen der Arbeitswege nehmen Freizeitaktivititen eine neue und grof3e
Rolle im Alltag ein. Im Rahmen der Stuttgarter Haushaltsbefragung (Verband Region Stuttgart, 2008)
umfassen die Wege mit Freizeitzweck im Wohnumfeld nahezu 30 %. Im Rahmen der Modellierung
wurde die Erreichbarkeit folgender Ziele beriicksichtigt: Parks, Griinflichen und Wiélder, Cafés,
Restaurants, Sportstétten, Schwimmbéder, kulturelle Einrichtungen (u. a. Museen), Kirchen und Fried-
hofe sowie Begegnungsstitten fiir Altere. Diese Bereiche weisen im Vergleich zu den Indikatoren Ver-
sorgung und Gesundheit eine schlechtere Erreichbarkeit iiber das Stadtgebiet auf. Hier zeigt sich ledig-
lich noch eine Dominanz des Zentrums und der Subzentren. Gerade Randbereiche sind mit Zielen fiir
Freizeit generell geringer ausgestattet (Zuffenhausen, Stammheim, Moéhringen) als mit Zielen der Ver-
sorgung und Gesundheit. Hier bietet sich eher eine weitere Differenzierung der Einzelindikatoren an.
Daher wird in Kap. 5.2.5 der Bereich Parks, Griinflaichen und Wélder gesondert kartographisch betrach-
tet. Auch die Umweltfaktoren fallen augenscheinlich nur noch in den dominanten Gebieten wie Zentrum

und Subzentren ins Gewicht.
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5.2.5 AFES und AFES+ fiir weitere ausgewiihlte Ziele
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Abb. 30: Index altersgerechter fufldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren fiir Einkauf
tdaglicher Bedarf
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Abb. 31: Index altersgerechter fuflldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren fiir Einkauf
taglicher Bedarf
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Aufgrund der Relevanz des Indikators Einkdufe des tiglichen Bedarfs nicht nur fiir die Versorgung,
sondern vor allem auch fiir die regelméBigen sozialen Kontakte wurde dieser Indikator aus dem Bereich
Versorgung extrahiert. Die kartographische Darstellung (Abb. 30) zeigt ein sehr positives Bild: iiber das
gesamte Stadtgebiet sind mehrheitlich grof3flichige Gebiete zu erkennen, die eine sehr gute
Erreichbarkeit aufweisen, auch abseits der sonst herausstechenden Subzentren. Aber es zeigen sich auch
deutliche Bereiche, in denen eine fulldufige Erreichbarkeit zu Zwecken der Versorgung nicht gewihr-
leistet ist, wie bspw. der nord-ostliche Zipfel Frauenkopf (im Siiden des Stadtbezirks Ost) und
Hedelfingen sowie in Bereichen von Vaihingen. Betrachtet man die Umweltfaktoren (Abb. 31), so
schwéchen diese die Bereiche mit einer sehr guten Erreichbarkeit der Einrichtungen deutlich ab, die
grundsétzlichen Tendenzen eines groBflachig positiven Bildes bleiben jedoch erhalten.
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Abb. 32: Index altersgerechter fupliufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren sowie
Wirmebelastung fiir Einkauf tiglicher Bedarf

Wie u. a. auch Ergebnisse in Kap. 6.2.10 zeigen werden, kann Warmebelastung einen deutlichen Ein-
fluss auf das alltéigliche Leben und die Mobilitédtsentscheidungen élterer Menschen haben. Wie in Abb.
32 zu sehen, hat dieser Indikator einen deutlichen Einfluss auf die stark verdichteten Gebiete und die
vormals (ohne Einbeziehung der Umweltfaktoren) vorherrschende sehr gute Erreichbarkeit. Gerade fiir
diese verdichteten Bereiche erscheint die Beriicksichtigung einer klimatischen Grofie von enormer Re-
levanz, da es sich um notwendige Aktivitidten handelt und bei andauernder Belastung durchaus zu einem
Riickzug der élteren Bevolkerung fiihren kann.
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Abb. 33: Index altersgerechter fufldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren fiir Parks,
Griinfldchen und Wilder
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Abb. 34: Index altersgerechter fufldufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren fiir Parks,
Griinflichen und Wilder
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Das Stuttgarter Stadtgebiet ist durchzogen von Griinbereichen. 600 Hektar umfassen die Parks und
Griinflachen im Stadtgebiet wie der Hohenpark Killesberg oder der Stadtpark Vaihingen (Landes-
hauptstadt Stuttgart, o. D.c). Zudem weist Stuttgart iiber 5.000 Hektar an Waldfldchen auf (Landes-
hauptstadt Stuttgart, 0. D.d), wie bspw. Kridherwald oder Frauenkopf. Alle Griinbereiche wurden in die
Modellierung mit einbezogen (Abb. 33 und Abb. 34). Bei den Wildern wurden jeweils
Eingdnge/Zuginge als Zielkoordinaten und nicht die Centroide gewéhlt. Wie zu erwarten, weisen gerade
die Bereiche zwischen den hochverdichteten (Sub-)Zentren aber auch vor allem direkt an Waldgebieten
gelegene Gebiete eine sehr gute Erreichbarkeit auf. Der sonst eher durch schlechtere
Erreichbarkeitswerte auffallende Bereich Frauenkopf (am siidlichen Zipfel des Stadtbezirks Ost) zeigt
hier verstindlicherweise eine sehr gute Erreichbarkeit. Besonders negativ auffallende Bereiche wie
Untertiirkheim oder auch Stammheim miissen in ihrer Bewertung aufgrund der Modellierung bis zur
Stadtgrenze abgeschwicht werden. Die Beriicksichtigung von Umweltfaktoren zeigt hier keine

deutliche Abschwichung der Ergebnisse.

5.3 Zwischenfazit zur Methodik und weiteren Verwendung

Der entwickelte Erreichbarkeitsindex ist in dieser Form ein innovatives Instrument, da es die Bediirf-
nisse einer bestimmten Zielgruppe, hier die dlteren Menschen, beriicksichtigt. Grundsétzlich kann zu-
dem davon ausgegangen werden, dass eine solche Adaption auch fiir andere Gruppen eine Relevanz
haben kann. Dies konnen Gruppen wie bspw. Eltern mit Sduglingen, kranke oder auch adipdse
Menschen sein. Das Instrument ist zudem innovativ, weil es das zu Grunde gelegte und in den USA
entwickelte Instrument Walk Score® mit weiterentwickelten Ansétzen aus der deutschen Erreichbar-
keitsforschung vereint und erweitert. Zudem wurden (empirische) Kenntnisse aus der Mobilitéts-
forschung und Gerontologie aufgegriffen und in den Index integriert. Damit ist das entwickelte Instru-
ment zielgruppenspezifisch, aber in dieser Form auch nur auf die Landeshauptstadt Stuttgart anwendbar
und nicht ohne weitreichende Datenrecherche und -bearbeitung auf andere Stidte iibertragbar. Durch
die zwar literatur- und empirisch basierten Annahmen (bspw. Auswahl der Zielorte) erhélt der Index
einen normativen Charakter und so kann bspw. der viel diskutierten Heterogenitét des Alterns in diesem
Kontext nicht Rechnung getragen werden. Dennoch werden die altersspezifischen Anpassungen in die-
sem methodisch gepragten Rahmen als passend angesehen und als Limitation akzeptiert. Fiir die kom-
munale oder sogar regional tibergreifende Nutzung auf nationaler und internationaler Ebene stehen an-
dere Uberlegungen (bspw. ausschlieBliche Nutzung von Open-Source-Daten) eher im Mittelpunkt. An
dieser Stelle sei auf die laufenden Forschungsarbeiten zum Themenfeld Walkability des Geoinforma-
tions- und Monitoring-Bereichs des ILS® verwiesen, die ein international {ibertragbares Walkability-
Tool basierend auf Open-Source-Daten entwickelt haben (Fina et al., 2023; Fina et al., 2022).

28 hitps://www.ils-forschung.de/das-ils/organisation/geoinformation-und-monitoring/ [08.05.2023]
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Die Auswahl der Umweltfaktoren ist ein erster Schritt, auch Qualitidten des Raums abzubilden. Obwohl
die Einfiihrung dieser Komponenten die Gesamtkomplexitét des Index erhdht, wird dennoch angestrebt,
durch eine transparente Darstellungsmethode die Nachvollziehbarkeit zu verbessern. Die Auswahl der
Umweltfaktoren ist zum einen literaturbasiert und zum anderen an die Forschungsarbeiten des EU-
RAISE-IT-Projektes (Interregional Alliance for the Rhine-Alpine Corridor EGTC, o. D.) angelehnt. In-
dikatoren wie Unfallschwerpunkte (vor allem mit FuBgénger:innen) oder auch Rédume, die die Sicherheit
beeintrachtigen (bspw. mit hoher Kriminalitdtsrate), weitere rdumliche Barrieren im Verkehrssystem
(Barrierefreiheit OPNV) oder auch subjektive Einschitzungen stidtebaulicher Qualititen werden nicht
beriicksichtigt, konnten jedoch zukiinftig in einem solchen Index Anwendung finden. Die Modellierung
bis zur Stadtgrenze wurde im Rahmen dieser Arbeit gewéhlt, sollte aber fiir eine genauere Bewertung
der Randbezirke in einem AFES 2.0 erweitert werden. Es ist davon auszugehen, dass die Ergebnisse
der Randbereiche dadurch kiinstlich verschlechtert wurden.

Der Index reagiert durch seine Kleinrdumigkeit (100m x 100m) sowie seine Differenziertheit (Beriick-
sichtigung von 21 Teilindikatoren) auf die Schwichen bekannter Indizes. Er kann {ibergreifende Ergeb-
nisse (alle Indikatoren) oder auch nur Einzelergebnisse (Einkauf tdglicher Bedarf) darstellen. Zudem
verbindet er objektive Daten und fundiert diese empirisch mittels repriasentativer Mobilititsdaten. Der
Index ist somit abgeleitet aus den bekannten Aktivititen der Stuttgarter:innen (65+) und ihren Wege-
distanzen. Kritisch zu hinterfragen ist die Auswahl der Indikatoren, die nur indirekt abgeleitet werden
konnten, wie z. B. die Einrichtungen zur medizinischen Versorgung. Denkbar wire die Ausweitung auf
weitere Fachérzte wie Orthopaden, Physiotherapiepraxen etc. Hier ist jedoch grundsitzlich zu iiberle-
gen, ob Richtwerte, wie eine tigliche Erreichbarkeit der Arzte oder auch die Behandlung sowohl privat-
als auch gesetzlich Versicherter, beriicksichtigt werden miisste.

Im Rahmen dieser Arbeit dient der entwickelte Index als raumbezogenes Bewertungsinstrument, das
kleinrdumig die fuBléufige Erreichbarkeit speziell fiir die Gruppe der élteren Menschen abbildet und
bewertet und zudem Qualitdten der Umwelt beriicksichtigt. Gleichwohl kdnnte eine solches Vorgehen
fiir andere vulnerable Gruppen iiberlegt werden.

Der AFES+ steht fiir die objektive Umwelt und nimmt im zweiten methodischen Teil der Arbeit
,Empirische Befragung MOBIL bleiben in Stuttgart (Kap. 6)° vor allem die Rolle als erkldrendes
Element fiir die Alltagsmobilitdt ein (Kap. 6.2). Eine Diskussion der AFES+-Ergebnisse liefert
Kap. 7.1.1 und Kap. 7.1.2 eine kritische Reflexion des methodischen Vorgehens.
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6 EMPIRISCHE BEFRAGUNG ,MOBIL BLEIBEN IN STUTTGART*

Der zweite empirische Baustein der Arbeit umfasst eine quantitative Befragung élterer Menschen in der
Landeshauptstadt Stuttgart. Die empirische Studie ,MOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)‘ wurde im me-
thodischen Verbund der Interdisziplindren Alternswissenschaft (IAW) der Goethe-Universitét Frankfurt
am Main und dem ILS-Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung von Susanne Penger und
Kerstin Conrad federfithrend entwickelt und durchgefiihrt. Somit spiegeln die Inhalte der Befragung die
interdisziplindre Zusammenarbeit der psychologischen Gerontologie sowie der Raum- und Mobilitts-
forschung wider. Wie dargestellt, wird in den Arbeiten von Penger und Conrad die Mobilitét — angelehnt
an Altman (1975) und Carp (1988) — als Resultat des Austauschs zwischen der (alternden) Person mit
ihrer sozial-rdaumlichen Umwelt verstanden. So basiert die Erhebung MBIS auf klassischen und neueren
Okogerontologischen Modellen des Person-Umwelt-Austauschs. Es wurden Variablen auf Person- und
Umweltebene sowie mobilititsrelevante Variablen des P x U- Austauschprozesses identifiziert, die ei-
nen potenziellen Einfluss auf die Alltagsmobilitit (Outcome) haben (Conrad et al., 2018; Kap. 2.4 und
Kap. 4.1). Kap. 6.1 gibt einen umfassenden Uberblick iiber die Methodik der empirischen Befragung.
Im anschlieBenden Kap. 6.2 werden die Ergebnisse der Studie dargestellt.

6.1 Methodik zur empirischen Befragung ,MOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)*

Im Rahmen der Feldstudie wurden in drei Stuttgarter Stadtteilen (Kap. 6.1.1 und 6.1.2) privatwohnende
altere Menschen (65 Jahre und élter) in standardisierten Interviews befragt und ihr realisiertes Mobili-
tatsverhalten mithilfe eines 7-tdgigen Wegetagebuchs erfasst (Kap. 6.1.4). Mittels deskriptiver und in-
ferenzstatistischer Analysemethoden (Kap. 6.1.5) wurden die plausibilisierten Daten (Kap. 6.1.7) vor
dem Hintergrund der aufgestellten Forschungsfragen ausgewertet (Kap. 6.1.8 und Kap. 6.2).

6.1.1 Untersuchungsraum Landeshauptstadt Stuttgart

Der Untersuchungsraum ,Landeshauptstadt Stuttgart® wurde durch die beteiligten Institutionen des For-
schungsprojektes autonomMOBIL (vgl. Kap. 1.2) bereits im Rahmen der Antragsstellung an die Fritz
und Hildegard Berg-Stiftung festgelegt. Die Landeshauptstadt von Baden-Wiirttemberg liegt im Stid-
Westen Deutschlands und ist in 23 Stadtbezirke und 152 Stadtteile gegliedert. Mit 626.275 Ein-
wohner:innen im Jahr 2021 (Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2023a) ist sie die bevolke-
rungsreichste Stadt in Baden-Wiirttemberg. Die Hauptstadtregion Stuttgart umfasst zusammen mit dem
Stadtkreis Stuttgart die fiinf Landkreise Esslingen, Boblingen, Goppingen, Ludwigsburg, Rems-Murr-
Kreis (Gesamtbevolkerung Region Stuttgart 2021: 2.783.899, Statistisches Landesamt Baden-
Wiirttemberg 2023b).

Begriindet wurde die Entscheidung im Forschungsverbund durch die besondere topographische Lage
Stuttgarts und die sich daraus ergebenden Wirkungen auf das heutige und zukiinftige Stadtklima und
ihren Auswirkungen auf die éltere Bevolkerung. Das eher milde und windarme Klima wird vor allem
durch seine grofBraumige Lage im Neckarbecken bestimmt. Nach Westen ist das Stadtgebiet abgegrenzt
durch den Schwarzwald, im Siiden durch die Schwébische Alb, im Osten durch den Schurwald sowie

im Nordwesten durch das Strom- und Heuchelberggebiet (Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.f). Das
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Stuttgarter Zentrum (Marktplatz 245 m u. NN), das auch als Stuttgarter Kessel bezeichnet wird, liegt in
der Nesenbachbucht (Schlegel & KoBmann, 2017). Dadurch zeigt sich innerhalb des gesamten Stadtge-
biets Stuttgarts ein Hohenunterschied von mehr als 300 Metern zwischen dem Talkessel und dem Ho-
henrand (Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.e). Neben der besonderen Topographie wird das Klima in der
Stadt auch von der dichten Bebauung, dem Versiegelungsgrad, der verwendeten Baustoffe sowie der
Wirmeentwicklung, die durch den Menschen verursacht wird (bspw. durch Industrie), bestimmt
(Schlegel & KoBmann, 2017).

Daraus ergibt sich eine im Vergleich zum Umland verédnderte Warmebilanz, die zum so genannten War-
meinseleffekt (oder auch Hitzeinseleffekt) fiihrt, der durch die Speicherung von Sonnenwirme in den
Gebéduden bzw. im Stadtgefiige und der geringeren Abgabe dieser in der Nacht hervorgerufen wird.
Urbane Raume, vor allem solche, die so verdichtet, versiegelt und wenig durchliiftet sind wie der Tal-
kessel von Stuttgart, kiihlen {iber die Nacht kaum ab, was zu einer um bis zu 10 Grad héheren Tempe-
ratur als im Umland fiihren kann (Baumiiller, 2014; McGregor et al., 2015). Besonders vulnerable Be-
volkerungsgruppen wie Sduglinge, Kleinkinder, gesundheitlich eingeschriankte und dltere Menschen
gelten als von diesen klimatischen Bedingungen besonders betroffen (Augustin et al., 2017; Miicke &
Becker, 2008).

Beziiglich der Herausforderungen des demographischen Wandels ist die Stadt Stuttgart von Alterungs-
prozessen der Bevdlkerung noch nicht so stark betroffen wie andere Regionen Deutschlands. Der Anteil
der Personen ab 65 Jahren lag hier 2021 bei 18,3 % der Gesamtbevdlkerung (Statistisches Landesamt
Baden-Wiirttemberg 2023a, eigene Berechnung); in Deutschland waren es 22 % (Statistisches
Bundesamt 2023a). Das Durchschnittsalter in der Stadt Stuttgart lag 2021 bei 42 Jahren und war somit
im Vergleich zum Durchschnittsalter in Deutschland 45 Jahre) niedriger. Der Altenquotient® lag in
Stuttgart mit 28,4 deutlich unter dem bundesweiten Vergleichswert von 37 (alle Werte 2021; Statisti-
sches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2023c, Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg 2023d, Sta-
tistisches Bundesamt 2023b, Bundesinstitut fiir Bevolkerungsforschung, 2023).

Die dargestellte besondere topographische Lage Stuttgarts hatte schon immer einen entscheidenden Ein-
fluss auf verkehrs- und stadtplanerische Entscheidungen. Aus der Kessellage resultierte der historische
Anschluss iiber zwei Léngsachsen, die Canstatter- und die Ludwigsburger Strafle (spiter Konigsstrae
als HauptstraBe verldngert). Das Verkehrssystem orientierte sich an den Wegen der frithen Jahrhunderte
und diese wurden im 19. und 20. Jahrhundert zu Bundesstra3en und weiterfiihrend zu Stadtautobahnen
ausgebaut. Die West-Ost-Verbindungen sind Kernelemente der heutigen motorisierten Verkehrsbelas-
tung Stuttgarts. In den 50er und 60er Jahren wurde ein Generalverkehrsplan als Gesamtkonzept fiir das
gesamte Stadtgebiet entwickelt, der bis heute als Grundlage des fortgeschriebenen Flachennutzungs-
planes dient (Ostertag, 2014). Stuttgart ist zudem die ,,... heimliche Autostadt Deutschlands ...* (Gorris
& Friedmann, 2017), denn die Wirtschaft der Stadt sowie der ganzen Region Stuttgart ist von der Auto-
mobilindustrie geprigt, was eine besondere Herausforderung auch fiir den politischen Diskurs der Stadt
darstellt. Das Produktionscluster von Unternehmen und Institutionen der Fahrzeugindustrie hat in der
Region Stuttgart ca. 200.000 Beschéftigte (Wirtschaftsforderung Region Stuttgart GmbH, 2018). So
sind der Verkehr und seine Planung in Stuttgart besonders geschichtlich, wirtschaftlich und politisch

2 Altenquotient = Verhiltnis der Personen im Rentenalter (65 Jahre und lter) zu 100 Personen im erwerbsfidhigen Alter
(20 bis unter 65 Jahren) (Statistisches Bundesamt, 0.D.).
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gepragt und auch 2021 von besonderer Relevanz. Kaum eine Stadt war in den letzten Jahren mit diesem
Thema so prominent in den Medien vertreten. Neben Stuttgart 21 (Umbau des Eisenbahnknotenpunktes
Stuttgart) sei vor allem auf die Debatten zu Dieselfahrverboten’® aufgrund der nach EU-Luft-
reinhalteplan zu hohen Stickoxid- und Feinstaubwerte hingewiesen. ,,Stuttgart hat zu viel Feinstaub und
Abgase sowie zu viel Stau, Stress und Larm* (Oehler et al., 2013, S. 1), so das Vorwort des Oberbiir-
germeisters (OB) zum FEinstieg in das Verkehrsentwicklungskonzept (VEK) 2030. Das VEK 2030 ist
die derzeitige Grundlage fiir die Verkehrsplanung in Stuttgart, in der die Zielsetzungen und MaB-
nahmenempfehlungen fiir eine stadtvertrigliche Mobilitét bis zum Zielhorizont 2030 definiert sind. Die-
ses umfasst u. a. den Aktionsplan ,Nachhaltig mobil in Stuttgart®, der durch einen Lenkungskreis (unter
OB-Fiihrung) entwickelt und 2017 fortgeschrieben wurde. Umgesetzte MaBBnahmen in den neun Hand-
lungsfeldern (u. a. nicht-motorisierter Verkehr (Rad und FuB3), motorisierter Verkehr, OPNV) waren hier
bspw. Parkraummanagement in den Innenstadtbezirken West, Siid, Ost und Mitte, FuBverkehrschecks
in West und Ost mit Identifizierung von Sofort-MaBnahmen sowie die Einfiihrung verschiedener OV-
Tickets (Stadtisches SozialTicket, Ausbildungs-Abo) (Maier-GeiBler & Leyva, 2017). Weitere Hand-
lungsbedarfe ergeben sich aus dem VEK 2030 sowie den im Aktionsplan festgelegten und noch nicht
umgesetzten Mafinahmen (bspw. zur Radverkehrsforderung).

Stuttgart in Mobilititskennwerten

Die aktuellen Daten des Jahres 2017 der Erhebung 'Mobilitit in Deutschland (MiD)" zeigen
grundlegende Mobilitatskennwerte der Landeshauptstadt Stuttgart. In Stuttgart werden 3,2 Wege pro
Person und Tag mit einer Gesamtlédnge von 39 km pro Person und Tag zuriickgelegt. Durchschnittlich
halten sich Personen 1,5 Stunden im Verkehrssystem auf. Wie in Abb. 35 dargestellt, zeigt der Modal-
Split (Anteil der Verkehrsmittel an allen Wegen, Verkehrsautkommen) im Vergleich zu den
ausgewdhlten Grof3stddten Frankfurt a.M. und Hamburg einen deutlich héheren Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und geringeren Fahrrad-Anteil in Stuttgart auf, was u. a. auf die bedeutende
Rolle des Autos in Stuttgart sowie auf die Topographie zuriickzufiihren ist. Alle GroBstidte weisen einen
dhnlich hohen Anteil an FuBwegen und im Offentlichen Verkehr (OV) auf (Eggs, 2019).

30 Seit 1. Januar 2019 ganzjihriges Fahrverbot fiir Dieselfahrzeuge der Emissionsklasse Euro 4/IV auf dem Stadtgebiet; seit
1. Januar 2020 auf einzelnen Strecken im Stuttgarter Stadtgebiet (Streckenabschnitte an der B14 und B27) Fahrverbote fiir
Dieselfahrzeuge der Emissionsklasse Euro 5 und schlechter (Landeshauptstadt Stuttgart, 0.D.g).
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LH Stuttgart Frankfurt a.M. Hamburg Baden-Wiirttemberg Deutschland

mzuFul ®™Fahrrad ®OV ®MIV (Fahrer und Mitfahrer)

Abb. 35: Modal Split (Verkehrsaufkommen) im Vergleich
Quelle: Eigene Darstellung nach Eggs, 2019

Absolut betrachtet waren in der Stadt Stuttgart noch nie so viele Pkw zugelassen wie im Jahr 2019
(Schwarz, 2019). Im MiD-Vergleich zeigt sich dies in einem zu den anderen Metropolen vergleichs-
weise hoheren Pkw-Besitz (Eggs, 2019). Die vorangestellten Ausfithrungen zum Untersuchungsraum
zeigen die rdumlichen, klimatischen und mobilititsbezogenen Herausforderungen Stuttgarts auf. Fiir die
empirische Befragung wurden aus dem gesamten Stadtgebiet Teilriume ausgewihlt und als Unter-
suchungsgebiete definiert.

6.1.2 Auswahl der Untersuchungsgebiete

Um fiir die Datenerhebung geeignete Teilrdume im Untersuchungsgebiet Stuttgart auszuwihlen, wurden
basierend auf Daten zu Bevdlkerung, Flache und Klima Indizes gebildet und mit weiteren (Mobilitits)-
Indikatoren abgeglichen. Ziel war es, diejenigen Stadtteile zu identifizieren, in denen neben einem ho-
hen Anteil an dlteren Menschen (=65 Jahre und >75 Jahre) und einer hohen Bevdlkerungsdichte auch
verschiedene Klimavariablen (Hitze/Kilte) besonders stark ausgeprégt sind. Ausgehend von der An-
nahme, dass nicht nur die Hitzebelastung, sondern auch Kiltereize einen Einfluss auf die Alltags-
mobilitit haben kénnen, wurden zunichst zwei verschiedene Indizes gebildet und ihre Ergebnisse an-
schlieBend miteinander gekoppelt. Alle Bevolkerungsdaten sowie der Motorisierungsgrad auf Stadtteil-
ebene wurden vom Statistischen Amt, Kartengrundlagen (GIS-basiert) vom Stadtmessungsamt der
Landeshauptstadt Stuttgart sowie weitere Geodaten u. a. zur Warmebelastung und zum Kéltereiz vom

Verband Region Stuttgart zur Verfligung gestellt.
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6.1.2.1 Bildung von Bevilkerung-Klima-Indizes

Fiir die MBIS-Studie wurden Stadtteile bendtigt, in denen ein mdglichst hoher Anteil dlterer Menschen
lebt, um eine ausreichende Nettostichprobe zu erreichen. Daher wurde die absolute Anzahl an Einwoh-
ner:innen (EW) im Alter von 65 Jahren oder dlter als Variable ausgewdhlt. Um eine hinreichende Vari-
ation im hoheren Lebensalter zu gewéhrleisten, wurden in einem zweiten Schritt die Indizes mit der
absoluten Anzahl an Einwohner:innen im Alter von 75 Jahren oder élter berechnet. Als weiterer Indika-
tor wurde die Bevolkerungsdichte (EW/km?) beriicksichtigt, da besonders diejenigen Stadtteile von ext-
remen klimatischen Bedingungen betroffen sind, die eine besonders hohe bzw. niedrige Bevolkerungs-
dichte aufweisen. Als dritter Indikator wurden jeweils klimatische Variablen ergéinzt: Hierzu dienten die

31¢ 32¢ des Deutschen Wetterdienstes

Indizes ,Tage mit Wiarmbelastung”'‘ sowie ,Tage mit Kailtereiz
(DWD).

Die Indikatoren, die in die Indexbildung eingeflossen sind, lagen in einem unterschiedlichen Skalen-
niveau vor. Bevor die Daten miteinander in Beziehung gesetzt werden konnten, wurden die Skalen durch
z-Transformation (Standardisierung) vergleichbar gemacht. Die so genannten z-Werte erhélt man, in-
dem man die Abweichung vom Mittel an der Standardabweichung relativiert. So gibt der z-Wert an, um
wie viele Standardabweichungen ein Rohwert unter bzw. {iber dem Mittelwert liegt (Bortz & Schuster,
2010). Fiir den Bevdlkerung/ii65-Klima-Index (bzw. Bevdlkerung/ii75-Klima-Index) zur Warmbe-
lastung wurden die absolute Zahl der Einwohner ab 65 bzw. ab 75 Jahren oder alter (2013), die Bevdl-
kerungsdichte (2013) sowie die Tage mit Warmbelastung (im Bezugszeitraum 1971-2000) standar-
disiert und addiert. Fiir den Index zum Kéltereiz wurden die Tage mit Warmebelastung durch die Tage
mit Kéltereiz ausgetauscht. Die Indizes weisen korrekterweise einen Mittelwert von 0 auf; die Stan-
dardabweichung betrédgt bei der Wéarmebelastung (mit Einwohnern ab 65 Jahre) 2,08 und beim Kéltereiz

1,80; bei Einwohnern ab 75 Jahre liegt die Standardabweichung bei 2,07 (Hitze) und 1,84 (Kilte).

6.1.2.2 Ergebnisse der Indizes

Die Karten in Form von Heatmaps (Abb. 36 und Abb. 37) und die Tabellen (Tab. 8 und Tab. 9) zeigen
die Ergebnisse der Indizes zur Wéarmebelastung sowie zum Kéltereiz auf Stadtteilebene. Griine Gebiete
weisen einen geringen und orange/rote einen hohen Indexwert auf. Ausgewihlt wurden jeweils finf
Stadtteile mit den hochsten Indizes einerseits in Wérme- und andererseits in Kéltebelastung (diese
Stadtteile weisen Werte > 5,0 fiir den Warmeindex bzw. >3,5 fiir den Kéilteindex auf). Wie erwartet
zeigt sich, dass diejenigen Stadtteile, die eine hohe Bevolkerungsdichte und eine hohe Anzahl an
Wiairmebelastungstagen aufweisen, im Zentrum Stuttgarts liegen [Ostheim (Ost), Lehen (Siid), Rotebiihl
(West), Rosenberg (West), Vogelsang (West)], wohingegen diejenigen mit einem hohen Kéiltereiz und
geringerer Dichte in den Randlagen zu finden sind [Weilimdorf (Weilimdorf); Heumaden (Sillenbuch),
Rohr (Vaihingen), Sillenbuch (Sillenbuch), Riedenberg (Sillenbuch)]. Alle Stadtteile weisen zudem wie
intendiert eine liberdurchschnittliche Anzahl an Einwohner:innen mit 65 bzw. 75 Jahren oder ilter auf.

31 Tage mit Warmbelastung: Das Modell zur Berechnung der Wiirmebelastung des Deutschen Wetterdienstes verkniipft die
meteorologischen Grofen Lufttemperatur, Luftfeuchte, Windgeschwindigkeit sowie kurz- und langwellige Strahlungsfliisse
mit der inneren Wéarmeproduktion des Menschen unter Beriicksichtigung seiner Kleidung (Bezugszeitraum 1971-2000)
(Verband Region Stuttgart, 2008).

32 Tage mit Kiltereiz: Das Modell zur Berechnung des Kiltereizes verkniipft die meteorologischen GroBen Lufttemperatur,
Luftfeuchte, Windgeschwindigkeit sowie kurz- und langwellige Strahlungsfliisse mit der inneren Warmeproduktion des
Menschen unter Beriicksichtigung seiner Kleidung (Bezugszeitraum 1971-2000) (Verband Region Stuttgart, 2008).
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Stammheim

Bevolkerung/ii65-Klima-Index
(Wéarmebelastung)
in Stuttgart auf Stadtteilebene

B sehr gering
[0 gering
C | mittel
[0 hoch
- sehr hoch

Datengrundlage: L. ptstadt Stuttgart,

Deutscher Wetter Dienst (DWD), Bezugszeitraum 1971-2000, .
Verband Region Stuttgart (2008): Klimaatlas Region Stuttgart, IS
eigene Berechnungen

Abb. 36: Bevilkerung/ii65-Klima-Index (Wirmebelastung)

Tab. 8: Eckwerte zu den Stadtteilen des Bevilkerung/ii65-Klima-Index (Wirmebelastung)

Stadtteil Stadtbezirk EW iiber = Bevoilkerungsdichte  Tage Index-Werte
65 absolut (EW/qkm) Wirmbelastung (EWue65)
Ostheim Ost 2.398 14.496 30 6,04
Lehen Std 1.418 21.276 30 5,92
Rotebiihl West 1.268 21.333 29 5,57
Rosenberg West 1.495 17.021 31 5,31
Vogelsang West 1.012 21.883 29 5,27

Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt, 2015; Verband Region Stuttgart, 2008; eigene

Berechnungen
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Stammheim

Zuffenhausen

Minster

i Bad Lannstatt
Feuerbach,

No

Bothang i Ost
Wangen

(Kéltereiz)

gering

Bevdlkerung/li65-Klima-Index

in Stuttgart auf Stadtteilebene

B sehrgering

Abb. 37: Bevilkerung/ii65-Klima-Index (Kdltereiz)

Tab. 9: Eckwerte zu den Stadtteilen des Bevélkerung/ii65-Klima-Index (Kdltereiz)

Stadtteil Stadtbezirk EW iiber 65 Bevolkerungs- Tage mit

absolut dichte Kiiltereiz

(EW/qkm)

Weilimdorf Weilimdorf 3.493 2.514 20
Heumaden Sillenbuch 2.356 2.811 24
Rohr Vaihingen 1.924 3.594 28
Sillenbuch Sillenbuch 1.827 2.569 27
Riedenberg Sillenbuch 2.023 5.509 29

Sod Hedelfingen
mittel
hoch
Degerloch
I sehr hoch
Vaihingen
Mohringen Birkach
\
Plieningen
Datengrundlage: Land: ptstadt Stuttgart,
Deutscher Wetter Dienst (DWD), Bezugszeitraum 1971-2000,
Verband Region Stuttgart (2008): Klimaatlas Region Stuttgart, IS
eigene Berechnungen

Index-Werte
(EWue65)

5,51
4,07
3,78
3,73
3,62

Quellen: Landeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt, 2015, Verband Region Stuttgart, 2008, eigene

Berechnungen

Betrachtung verschiedener Mobilititskennziffern in den Gebieten der engeren Auswahl

Ergédnzend zu den Indizes wurden fiir die Stadtteile, die in der engeren Auswahl stehen, verschiedene
Mobilititskennziffern betrachtet (basierend auf Daten des Statistischen Amtes der Stadt Stuttgart, der
Haushaltsbefragung zum Mobilititsverhalten der Stuttgarter Bevolkerung®® sowie des Verkehrs- und
Tarifverbunds Stuttgart) (vgl. Tab. 10). Der Motorisierungsgrad (Pkw/1.000 EW) der Personen ab
65 Jahren ist in den Warmebelastungs-Stadtteilen unterdurchschnittlich und in den Kéltereiz-Stadtteilen
grofitenteils tiberdurchschnittlich, was auf die jeweiligen Lagen (zentral vs. peripher) zuriickzufiihren
ist. Basierend auf der Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten (Verband Region Stuttgart,

3 Die Daten der Regionalen Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten in der Region Stuttgart 2009/2010 wurden dem ILS

vom Verband Region Stuttgart zur Verfiigung gestellt.
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2009/2010) sind die Daten zum Modal-Split nur auf Ebene der Stadtbezirke verfiigbar. Die Ergebnisse
zeigen vor allem Unterschiede in den Anteilen des OVs und den Anteilen des MIVs zwischen den

kontrdren Gebieten. Bis auf Rohr verfiigen alle Gebiete liber einen Stadtbahn-Anschluss.

Tab. 10: Ubersicht iiber Mobilitéiitseckwerte der zur Auswahl stehenden Stadltteile

Stadtteil Motori- Modal Split (Personen >65 Jahre/>75 OV-Anschluss WAI -
(Stadtbezirk) sierungs Jahre; auf Stadtbezirksebene) Walkability
-grad® Indexs
Fuf} Fahr- MIV ov Stadt-  S-Bahn
rad bahn
Wiirmebelastung:
Ostheim 320 29,9/29,8  0,3/0,0 = 39,8/27,2  30,0/43,0 Ja Nein | high
(Ost) walkable
Lehen (Siid) 363 35,4/28,2  2,5/0,0 @ 41,3/48,0 20,9/23,8 Ja Nein  very high
walkable
Rotebiihl 361 35,6/33,9  4,8/0,0 @ 26,7/22,4 32,9/43,7 Ja Ja very high
(West) walkable
Rosenberg 302 35,6/33,9  4,8/0,0 @ 26,7224  32,9/43,7 Ja Nein  very high
(West) walkable
Vogelsang 376 35,6/33,9  4,8/0,0 @ 26,7/22,4 32,9/43,7 Ja Nein  very high
(West) walkable
Kiltereiz:
Weilimdorf 534 39,4/46,9 5,0/3,9 @ 43,0/29,3  12,5/19,9 Ja Nein  low
(Weilimdorf) walkable
Heumaden 581 38,2/37,5 1,4/1,7 42,9/46,2 17,5/14,6 Ja Nein  low
(Sillenbuch) walkable
Rohr 587 23,1/27,0  9,6/8,0 = 50,8/56,1 16,6/8,9 Nein Ja low
(Vaihingen) walkable
Sillenbuch 701 38,2/37,5 1,4/1,7 42,9/46,2 17,5/14,6 Ja Nein  low
(Sillenbuch) walkable
Riedenberg 458 38,2/37,5 1,4/1,7 | 42,9/46,2 17,5/14,6 Ja Nein  low
(Sillenbuch) walkable

Stadt Stuttgart 493 32,4/354  3,1/1,9 43,7/37,1 20,8255 - - -
(EW 65+)

Quellen: Landeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt, 2015 (Daten zum Motorisierungsgrad); Verband Region Stuttgart,
2009/2010 (Eigene Auswertung HH-Befragung); Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart, o. D. (Daten zum OV-Anschluss)

34 Personen >65 Jahre; Pkw pro 1.000 Einwohner (diese Werte liegen nicht fiir Personen > 75 Jahre vor)
35 Index aus StraBenkonnektivitit, Flichennutzungsmischung, Einwohnerdichte (siehe dazu weiterfiihrend Reyer et al., 2014)
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6.1.2.3 Ausgewibhlte Stadtteile: Weilimdorf, Rosenberg und Rotebiihl

Es wurden anhand der Indizes und der weiteren Merkmale zwei kontrdre Stadtteile als Reprasentanten
fiir unterschiedliche Raumtypen (zentral vs. peripher; dicht vs. dispers) mit verschiedenen Merkmalen
(wirmebelastet vs. killtebelastet; hoher vs. geringer OV-Anteil) ausgewihlt (Abb. 38).

Zur Auswahl eines wirmebelasteten Stadtteils

Wie oben dargestellt, standen Ostheim, Lehen, Rotebiihl, Rosenberg und Vogelsang aufgrund ihrer ho-
hen Indexwerte in der engeren Auswahl. Alle Warmebelastungsgebiete sind sich dhnlich hinsichtlich
ihrer Mobilititskennziffern und Flichennutzung und die Daten spiegeln ihre kesselnahe Lage wider.
Ziel war es, einen Stadtteil fiir die Warmebelastung zu finden, der moglichst tief im Kessel liegt, da hier
die klimatische Belastung (Hitzeinsel etc.) am stirksten zu erwarten ist. Daher wurde Ostheim aufgrund
seiner Lage aullerhalb des Talkessels ausgeschlossen. Préaferiert wurden in der engeren Auswahl die drei
Gebiete, die im Stadtbezirk West liegen (Rotebiihl, Vogelsang und Rosenberg), so dass man im Falle
eines zu geringen Riicklaufes noch auf ein weiteres Gebiet im gleichen Stadtbezirk erweitern konnte.
Letztlich wurde Rosenberg aufgrund seiner Lage im Zentrum der anthropogenen Wérmebelastung in
Stuttgart (274m i NN) ausgewihlt. Die Bruttostichprobe umfasste jedoch nur 1.495 Personen ab
65 Jahren (793 ab 75 Jahre), so dass Rotebiihl als weiterer Stadtteil (1.268 Personen ab 65 Jahre;
522 ab 75 Jahre) hinzugezogen wurde.

Zur Auswahl eines Kaltereiz-Stadtteils

In der engeren Auswahl standen die Stadtteile Weilimdorf, Heumaden, Rohr, Sillenbuch und Rieden-
berg. In einem ersten Schritt wurde Rohr ausgeschlossen, da dieser Stadtteil als einziger nicht iiber einen
Stadtbahn-Anschluss verfiigt. Die Stadtteile Heumaden und Riedenberg wurden vor allem von den ein-
bezogenen lokalen Expertinnen und Experten des Forschungsverbunds ausgeschlossen, da diese Stadt-
teile so stark am Stadtrand liegen, dass eine rdumliche Orientierung der Bewohner:innen eher in den
Landkreis Esslingen zu erwarten ist. Sillenbuch weist zwar eine gute Lage auf, wurde jedoch aufgrund
seiner eher als ,.elitdr gepriagten Bevolkerungsstruktur nicht priaferiert. Zudem ist der Anteil der ab 75-
Jéhrigen zu gering, so dass Sillenbuch bereits beim Bevolkerung/ab75-Klima-Index (Kéltereiz) aus der
Klasse ,sehr hoch® herausgefallen ist.

Ausgewihlt wurde Weilimdorf aufgrund seines gewachsenen Kernes und der guten Infrastruktur. Die
mdgliche Brutto-Stichprobe von iiber 3.493 Einwohnern ab 65 Jahre und 1.669 Einwohner ab 75 Jahre
war absolut ausreichend. Weilimdorf liegt zwar nicht mehr in Hohenlage, aber mit 341m ti NN (hochster
Punkt in Stuttgart 549m it NN) dennoch wesentlich hoher als die kontrastierenden Stadtteile in West.
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Kurzsteckbriefe der ausgewihlten Stadtteile

Stadtteil Weilimdorf
Einwohner gesamt 16.750
Einwohner 65+ 3.493 Stammheim
Mahih
Bevblkerungsdichte 2514 EWlgkm e
Kaltereiz 20 Tage Zuffenhausen
Hohenlage m i NN 340m (MW) Manster
Motorisierungsgrad 534 Weilimdorf
Bad Cannstatt

Modal Split (Bezirk Fuk 39% Feuerbach
Weilimdorf) Rad 5%

MIV  43% pord

oV 12,5%

Untertarkheim
] pate e Obertirkheim
West Wangen
== Hedelfingen g taditteil Rosenberg/Rotebiihl

Einwohner gesamt 9.128/10.755

Degerloch

Einwohner 65+ 1.495/1.268

Vaihingen
Bevélkerungsdichte 17.021/21.333 EW/gkm

Méhringen Birkach

dhenlage m G NN 275m (MW)
Warmbelastung 31/29 Tage
Plieningen
Motorisierungsgrad 302/ 361
Modal Spilit Ful 36%
(Bezirk West) Rad 5%
MV 27 %
oV 33%

Abb. 38: Lage der Stadtteile im Stadtgebiet und ausgewdhlte Daten
Quellen: Landeshauptstadt Stuttgart, Statistisches Amt, 2015; Verband Region Stuttgart, 2009/2010, eigene
Berechnungen (Stichprobe Stadt Stuttgart, 65 Jahre und dlter)

Rosenberg und Rotebiihl gehdren zum Stuttgarter Stadtbezirk West und sind geprigt durch eine dichte
Bebauungsstruktur mit groftenteils Mehrfamilienhdusern. Dabei hat Rosenberg sogar den hochsten
Siedlungs- und Verkehrsflidchenanteil*® (98,2 %, Rotebiihl 95,7 %) im Stuttgarter Westen. Demgegen-
liber steht ein nur geringer Erholungsflichenanteil®” von 1,4 % (Rosenberg) und 3,6 % in Rotebiihl (Lan-
deshauptstadt Stuttgart, 2015). Beide Stadtteile liegen im Talkessel in unmittelbarer Ndhe zur Innenstadt
und sind somit bzgl. Versorgungseinrichtungen, Angeboten des aperiodischen Bedarfs (u. a. Kleidung)
sowie einer Vielzahl an kulturellen Angeboten und hinsichtlich ihrer verkehrlichen ErschlieBfung gut
ausgestattet, was sich u. a. in einem hohen Anteil des OPNV am Modal Split (33 %) widerspiegelt (Ver-
band Region Stuttgart, 2009/2010; eigene Auswertung; Stichprobe 65 Jahre und élter). Beide Stadtteile
liegen eher im hoheren Mietpreissegment (Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.a, 2015). Die Stadtteile wei-
sen eine hohe Bevolkerungsdichte auf (bis zu 21.300 EW/qm). Die Mehrheit der Haushalte sind Einper-
sonenhaushalte. Der Anteil dlterer Menschen (65+) liegt bei 16,4 % in Rosenberg und 11,8 % in Rote-
biihl.

36 Die Siedlungs- und Verkehrsfliche ist die Summe aus Gebiude- und Freifldche, Betriebsfliche ohne Abbauland, Erholungs-
und Verkehrsflédche und den Friedhdfen einer Gemeinde (Landeshauptstadt Stuttgart, 2015).

37 Erholungsflichen: Unbebaute Flachen, die vorherrschend dem Sport, der Erholung oder dazu dienen, Tiere und Pflanzen zu
zeigen, wie zum Beispiel zoologische oder botanische Gérten und Wildgehege (Landeshauptstadt Stuttgart, 2015).
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Der Stadtteil Weilimdorf (Stadtbezirk Weilimdorf) ist geprdgt durch seinen gewachsenen Kern und
weist im Unterschied zu den Innenstadtgebieten eine aufgelockerte Bebauungsstruktur auf. 37,5 % der
Flachen sind Siedlungs- und Verkehrsfliche und lediglich 3,0 % Erholungsflichen. Die Gebaiu-
destruktur ist mehrheitlich durch Ein- und Zweifamilienhduser geprégt. In der Mehrheit der Haushalte
leben zwei und mehr Personen. Das Mietpreisniveau liegt eher im unteren Drittel im Vergleich zu den
anderen Stadtteilen Stuttgarts (Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.a, 2015). Weilimdorf ist mit der Bahn
innerhalb von ca. 20 Minuten (Lowenmarkt) vom Stuttgarter Hauptbahnhof zu erreichen. Die periphe-
rere Lage des Stadtteiles spiegelt sich jedoch klar im Modal-Split wider: Hier trigt der OPNV lediglich
einen Anteil von 12,5 % und der MIV 43 % (Verband Region Stuttgart, 2009/2010). Der Stadtteil weist
mit 2.500 EW/qm eine deutlich geringere Bevolkerungsdichte auf als die beiden Innenstadtgebiete. Der
Anteil élterer Menschen (65+) an der Gesamtbevolkerung des Stadtteils liegt bei 20,8 %.

6.1.3 Untersuchungsablauf

Die quantitative Befragung MBIS wurde in den ausgewéhlten Stadtteilen Rosenberg, Rotebiihl (West)
und Weilimdorf durchgefiihrt. Die Konzeption und Erhebung wurde vom ILS-Instituts fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung (Kerstin Conrad) und der Goethe-Universitit Frankfurt am Main (Susanne
Penger) in Kooperation mit dem Lehrstuhl fiir Sport- und Gesundheitswissenschaften, Institut fiir Sport
und Bewegungswissenschaft, der Universitdt Stuttgart (Prof. Dr. Wolfgang Schlicht, Dr. phil. Maren
Reyer) erarbeitet. Der Erhebungszeitraum umfasste die Monate Méarz bis einschlieSlich September
2016. An der Erhebung der Daten waren im Kernteam fiinf Studierende des Instituts fiir Sport- und
Bewegungswissenschaft beteiligt, die vom Versand bis zur Dateneingabe die Erhebung vor Ort durch-
fiihrten.

6.1.3.1 Vorarbeiten

a) Schulung der Interviewer:innen

Die Interviewer:innen wurden iiber zwei Tage mit Unterstiitzung einer Expertin aus der Gerontologie
(Prof. Dr. Nadine Konopik) fiir die Durchfiihrung geschult. Neben der Vermittlung grundsétzlicher
Kenntnisse zur Durchfiihrung von Interviews mit élteren Menschen stand vor allem der Umgang mit
besonderen Umstdnden, wie z. B. Proband:in ist nicht vollstindig bekleidet, ist schwerhoérig, macht ras-
sistische oder politisch orientierte AuBerungen, im Fokus. Aber auch das Verhalten in einem Notfall
wurde thematisiert. Mehrere Leitfiden und Materialien wurden den Interviewer:innen zur Verfiigung
gestellt.
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b) Ziehung der Stichprobe

Das Amt fiir Offentliche Ordnung der Stadt Stuttgart stellte fiir die empirische Feldforschung einen
Auszug aus dem Einwohnermelderegister (Stichtag 31.08.2015) zur Verfiigung®, der Kontaktdaten aller
Privathaushalte 65 Jahre oder dlter (nicht nur Haushaltsvorstinde) aus den drei ausgewéhlten Stadtteilen
Weilimdorf, Rosenberg und Rotebiihl beinhaltete. Der Datensatz umfasste 6.045 Personen und wurde
anschliefend fiir die Erhebung aufbereitet. So wurden nicht privatwohnende Personen (Bewohner:innen
von Einrichtungen der Pflege (Heime), des Betreuten Wohnens etc.) aus dem Adressdatensatz entfernt
und Einzelpersonen zu Haushalten zusammengefasst, um Doppelsendungen zu vermeiden. Nach Berei-
nigung umfasste der Datensatz 4.419 sowohl Einpersonen- als auch Mehrpersonenhaushalte, von denen
in vier aufeinanderfolgenden Wellen 3.528* angeschrieben wurden. Dabei befanden sich 1.666 Haus-
halte in Weilimdorf, 1.861 Haushalte in West sowie eine zusitzliche Person im Stadtteil Mitte*°, die
aufgrund ihres raumlichen Bezugs zu West aufgenommen wurde. Ein telefonischer Zweitkontakt fand
bei 1.276 Personen statt. In der Planung der Erhebung wurde von einem 10 %igen Riicklauf nach dem
telefonischen Kontakt und mit einem schriftlichen Riicklauf von 5 % ausgegangen. Diese Quoten konn-
ten nicht erreicht werden. Der gemittelte Riicklauf {iber beide Zugénge lag bei 6,0 %. Legt man nur die
Netto-Stichprobe der telefonischen Kontaktaufnahme zugrunde, so liegt der berechnete Riicklauf bei
16,5 % und somit iber den Erwartungen. Jeder Proband:in und jedem Haushalt des bereinigten Daten-
satzes wurde abschlieBend zur Identifikation wihrend der Erhebung und zur Verschliisselung der Daten

nach der Erhebung eine ID-Nummer per Zufall zugeordnet (Pseudonymisierung).

¢) Beachtung und Beriicksichtigung des Datenschutzes

Die Erhebung unterlag dem Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) und wurde durch den im Jahr 2015/2016
fiir das ILS zustdndigen Datenschutzbeauftragten umfassend gepriift sowie notwendige Ergidnzungen
und Anderungen in den Entwiirfen der Erhebungsmaterialien umgesetzt. Hierbei stand vor allem der
Umgang mit personenbezogenen Daten, die Aufkldrung und Einwilligung der Proband:innen zum Um-
gang mit deren Daten, die Verarbeitung der Daten sowie deren Sicherung und Nachnutzung im Mittel-

punkt.

d) Information der Biirgerbiiros und der Presse

Um die Akzeptanz der Befragung zu erhdhen, wurden Informationen zu den bevorstehenden Briefen an
die Biirgerbiiros (Leben im Alter) der ausgewéhlten Stadtteile {ibersandt. Diesen lagen sdmtliche Unter-
lagen des Anschreibens sowie zur Befragung vor. Zudem wurde eine Pressemitteilung an den lokalen
Stadtanzeiger iibersandt.

38 Zwischen dem Amt fiir Offentliche Ordnung der Stadt Stuttgart und dem Forschungsverbund autonomMOBIL (vertreten
durch die drei Institutionen Universitét Stuttgart, Goethe-Universitidt Frankfurt am Main und dem ILS-Institut fiir Landes-
und Stadtentwicklungsforschung) wurde eine Verpflichtungserkldrung zum korrekten datenschutzrechtlichen Umgang
geschlossen. Diese umfasste u. a. die zeitnahe Loschung des Datensatzes nach Erhebungsende, Sicherung der Daten auf
dem Server, Information der Proband:innen zu Herkunft der Daten und Zweck der Nutzung)

% Eine fiinfte Welle konnte aus finanziellen Griinden nicht mehr erfolgen, so dass die Brutto-Stichprobe insgesamt 3.528
umfasste.

40 Dass die Person nicht in den Untersuchungsstadtteilen wohnhaft war, wurde erst wihrend des Interviews deutlich und da
ein enger raumlicher Bezug in den Stadtteil West bestand, wurde sie in die Nettostichprobe grundsitzlich aufgenommen.
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e) Pretest

Vor der Feldphase fand zur Testung der Erhebungsinstrumente (Fragebogen und Kurzfragebogen) ein
Pretest statt. Das Wegetagebuch wurde vom Deutschen Mobilitdtspanel (MOP) {ibernommen und nur
leicht angepasst, so dass eine Pretestung als nicht notwendig erachtet wurde. Im Mittelpunkt des Pretests
stand neben der Aufdeckung moglicher inhaltlicher Probleme (mehrdeutige oder schlecht verstiandliche
Fragen vor allem im Hinblick auf die Zielgruppe) auch die Testung auf den zeitlichen Umfang einzelner
Fragenblocke sowie der gesamten Erhebung. Mit zehn Personen (50 % Frauen) im Alter von 49 bis
90 Jahre wurde ein Pretest durchgefiihrt. Daraus resultierten vor allem Uberarbeitungen der neu
entwickelten Fragen zum Klimaverhalten (bspw. fehlende Antwortmdglichkeiten) sowie Ergdnzungen

in den Anweisungen fiir die Interviewer.

6.1.3.2 Durchfiihrung der Feldphase

Die Feldphase verlief von Mirz bis einschlieBlich September 2016 und umfasste den schriftlichen und
telefonischen Kontakt, die Durchfiihrung der personlichen Interviews, das Ausfiillen des Wegetage-
buchs tiber sieben aufeinanderfolgende Tage sowie den zweiten Besuch zur Abholung des Wegetage-
buchs und des Kurzfragebogens (Abb. 39).

Schriftlicher Kontakt

Der schriftliche Erstkontakt — basierend auf dem bereinigten Datensatz des Amts fiir Offentliche Ord-
nung — umfasste das Anschreiben, eine Einwilligungserkldrung sowie ein Unterstiitzerschreiben der

Biirgermeisterin Isabel Fezer, Beigeordnete fiir Soziales, Jugend und Gesundheit (Anhang A 2, 2a-c).

Telefonischer Kontakt

Im telefonischen Zweitkontakt wurden die angeschriebenen Personen an das zuvor zugestellte Schreiben
erinnert und ihre Beteiligung an der Befragung erbeten. Die Zu- und Absagen wurden in schriftlicher
Form auf Zusage- und Dropout-Bogen erfasst, wobei die Daten zu statistischen Zwecken anonymisiert
wurden. Die potenziellen Proband:innen wurden in dem Gespréch iiber Inhalt und Durchfiihrung der
Befragung, den Datenschutz sowie die weitere Verwertung der Daten informiert. Im Falle einer Zusage
wurde ein Termin im eigenen Zuhause, in Rdumen der Universitdt Stuttgart oder an einem anderen

gewiinschten 6ffentlichen Ort (Café etc.) vereinbart.

Personliches Interview

Die durchschnittliche Interviewzeit betrug 1,5 Stunden. Bausteine der Interviews waren
- die BegriiBung inkl. Durchsicht der Einwilligungserkldrung und abschlieBender Unterschrift so-
wie Kldrung grundsatzlicher Fragen,
- die Hauptbefragung mittels Personenfragebogen,
- sowie die Einfitlhrung in den selbstidndig zu beantwortenden Kurzfragebogen und das 7-tdgige

Wegetagebuch.
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Vor dem Hintergrund der datenschutzrechtlichen Bestimmungen wurde die Einwilligungserklérung de-
tailliert mit den Proband:innen durchgesprochen, bevor diese eine Unterschrift leisteten. Zum Verbleib
erhielten die Teilnehmenden ein mit der Einwilligungserklarung textlich identisches Informationsblatt,
welches zusétzlich alle Kontaktdaten der Studienleitung enthielt. Ein Widerspruch zur Einwilligung so-

wie zur Verwendung der Daten war jederzeit schriftlich oder telefonisch moglich.

Im Rahmen der Hauptbefragung dienten der Fragebogen (Anhang A 2, 2d) sowie ein Skalenbuch (zur
besseren Veranschaulichung standardisierter Antwortskalen) als wesentliche Instrumente. Nach Ab-
schluss des Personenfragebogens wurde den Proband:innen ein weiterer Kurzfragebogen (Anhang A 2,
2e) zur Bearbeitung iibergeben sowie in das Ausfiillen eines 7-tdgigen Wegetagbuch (Anhang A 2, 2f)
eingefiihrt. Hierbei wurden schwerpunktmiBig Fragen nach der Definition eines Weges (Was ist ein
Weg und wie wird dieser festgehalten?) und das Festhalten der Nutzung mehrerer Verkehrsmittel pro
Weg geklart.

Zweiter Besuch zur Abholung des Kurzfragebogens und des Wegetagebuchs

Der ausgefiillte Kurzfragebogen sowie das Wegetagebuch wurden an einem weiteren Termin, durch-
schnittlich zehn Tage nach dem Interviewtermin, wieder abgeholt. Zumeist bestand im Rahmen dieses
Termins die Moglichkeit, Riickfragen zu kldren und Ergénzungen vorzunehmen.

Vorarbeiten:
*  Schulung Interviewer
Stichprobenziehung

Datenschutz
Pretest
Information Blrgerbiiros & Presse Marz 2016

Feldphase:
Anschreiben
Telefonischer

Zweitkontakt &
Terminvereinbarung
Persdnliche Interviews
Abholung Wegetagebuch
& Kurzfragebogen

Datenaufbereitung:

Dateneingabe in SPSS
Datenaufbereitung
Datenplausibilisierung

September 2016

Datenauswertung

Abb. 39: Ablauf der empirischen Befragung MBIS
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6.1.4 Messinstrumente

Die Instrumente der Erhebung umfassten einen Personenfragebogen (personliches Interview, 24 Seiten),
einen Kurzfragebogen (paper pencil, 5 Seiten) sowie ein 7-tigiges Wegetagebuch (paper pencil). Die
Inhalte der Befragung orientierten sich am konzeptionellen Rahmen der Arbeit (Kap. 4.1).

Die Oberthemen der Befragung umfassten

Gesundheit, Wohlbefinden und Personlichkeit
Mobilitdt und Verkehrsmittel (vor allem Wegetagebuch)

a. Angaben zur Person

b. Wohnen und Wohnumfeld
¢. Klima und Wetter

d. Soziale Umwelt

e. Selbstindigkeit

f.

g.

Das standardisierte Interview beinhaltete nur geschlossene Fragen mit vorgegebenen Antwortkatego-
rien. Die Antwortkategorien umfassten dabei dichotome Ja-Nein-Fragen, Auswahlfragen sowie Ran-
kings oder auch Fragen mit Mehrfachantworten.

In der Fragenformulierung wurden grundsitzliche Regeln beachtet wie bspw. die Nutzung kurzer, ver-
standlicher Formulierungen und die Vermeidung doppelter Verneinung. Die genutzten Skalen reichen
von der 5-Punkte-Likert-Skala bis hin zu Rating-Skalen (bspw. 4-Punkte-Skalen) sowie Thermo-
meterskalen mit Zahlenwerten von 9 bis 100 (siche dazu weiterfithrend Diekmann, 2011).

6.1.4.1 Fragebogen und Kurzfragebogen

Basierend auf den Forschungsfragen der Dissertationen von Conrad und Penger wurden die Themen-
schwerpunkte fiir die Erhebung ausgewihlt. Diese wurden mit etablierten standardisierten Messin-
strumenten und mit eigens entwickelten Fragen/Fragenbatterien umgesetzt. Die Ubersicht in Abb. 40
zeigt die personenbezogenen Variablen der Erhebung, die grob in fiinf Bereiche unterteilt werden kon-
nen. Sofern etablierte Messinstrumente angewandt wurden, stehen ihre Kurzbezeichnungen in
Klammern sowie der Umfang der Items, mit dem gemessen wurde. Neben der Soziodemographie wur-
den Variablen zu Fiihrerschein, Verkehrsmittelausstattung und -nutzung, Gesundheit, Wohlbefinden,

Selbstdndigkeit sowie zu Personlichkeitseigenschaften erhoben.
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4 Soziodemographie ™
Alter, Geschlecht

Haushaltsstatus, Personenstatus

Soziodkonomischer Status: Bildung, Beruflicher Status

Haushaltseinkommen
/

.

Fiihrerschein, Verkehrsmittelausstattung und -nutzung
Fithrerscheinbesitz

_ Verkehrsmittelausstattung

4 Gesundheit
Subjektive Gesundheitsbewertung (sF-12, 12 Ttems)

0?0

Kognitive Fihigkeit (MMST. 5 Items)
Mobilititsemnschrankungen, Gehhilfen (3 items)

AN

Wohlbefinden
Affektives Wohlbefinden ( PANAS. 20 Items)

o
Lebenszufriedenheit (SLWS. 5 Items)

Stimmung (GDS, 15 Items)
\ Bewertung des Lebens (P-vOL.13 Ttems) J

Selbststindigkeit
Selbststandigkeit (SF-LLFDI 33 Items: NAL 1 Item)

Persinlichkeitseigenschaften

Bewiltigungsstrategien (CPs. 13 Items)

Personlichkeit (BFL 10 Items)

Abb. 40: Personenbezogene Variablen der MBIS-Studie

Im Folgenden werden alle personenbezogenen Variablen, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit in die

Analysen eingingen, ndher beschrieben:

Soziodemographische Variablen

Das Geschlecht wurde nicht abgefragt, sondern der Stichprobenziehung entnommen und als dichotome
Variable weiblich/mdnnlich genutzt.

Das Alter der Proband:innen wurde in Form des Geburtsjahres abgefragt und in eine metrische Variable
in Altersjahren umgewandelt.

Der Personenstatus wurde durch den Familienstand/die Partnerschaft (verheiratet, in Partnerschaft
lebend, verwitwet etc.) erhoben und in den Analysen in Form dichotomer Variablen (ledig nein/ja) ein-

gebracht.
Der Haushaltsstatus bezog sich auf die HaushaltsgroBe und wurde dichotom nicht

alleinlebend/alleinlebend genutzt.
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Der soziookonomische Status wurde durch die berufliche Stellung (Rentner, voll erwerbstitig,
teilzeitbeschéftigt etc.) und den Bildungsstand (kein Schulabschluss bis Universitét) der Proband:innen
erhoben. Die Variablen gehen primér dichotom (Rentner nein/ja; Akademischer Abschluss nein/ja) in
die Analysen ein.

Das Einkommen wurde als Haushaltsnettoeinkommen abgefragt und auf ein Nettoeinkommen pro Per-
son (Aquivalenzeinkommen) nach OECD-Gewichtung umgerechnet. Dabei wird das Haushaltsnetto-
einkommen nicht durch die Anzahl der Mitglieder eines Haushalts geteilt, sondern jedes Mitglied geht
mit einem Gewichtungsfaktor (Haushaltsvorstand 1,0; Mitglied ab 14 Jahre 0,5; jedes weitere Mitglied
0,3) ein, um zu beriicksichtigen, dass die Bediirfnisse eines Haushalts nicht proportional mit jedem wei-
teren Mitglied anwachsen (OECD, o. D.; Statistische Amter des Bundes und der Linder, o. D.). Das
Nettoeinkommen geht als metrische Variable in die Analysen ein.

Fiihrerschein, Verkehrsmittelausstattung und -nutzung

Abgefragt wurden der Besitz eines Fiihrerscheins (nein/ja) sowie die Ausstattung des Haushalts mit
den Verkehrsmitteln Auto, Fahrrad, Zeitkarte fiir Bus und Bahn oder andere (Taxi etc.). Die Variablen
werden primér dichotom verwendet (Auto vorhanden nein/ja etc.). Auch die Hiufigkeit der Nutzung
dieser Verkehrsmittel wurde auf einer Skala von 1 = nie bis 6 = tdglich abgefragt. Zudem wurde die
Nutzung der Mobilititsangebote Carsharing und Leihfahrrad erhoben (Carsharing nein/ja).

Gesundheit

Der SF12-Fragebogen (Short Form 12, SF12v2) ist ein allgemeiner Gesundheitsfragebogen (Ware Jr et
al., 1996). In acht Dimensionen umfasst er zwolf Fragen: Allgemeine Gesundheitswahrnehmung
(1 Item), physische Gesundheit (2 Items), korperliche Rollenerfiillung (2 Items), kdrperliche Schmerzen
(1 Item), Vitalitat (1 Item), mentale Gesundheit (2 Items), emotionale Rollenerfiillung (2 Items), soziale
Funktionsfahigkeit (1 Item). Fiir die Auswertungen wurde jeweils zur physischen (6 Items, Wertebe-
reich 6-26) und psychischen Gesundheit (6 Items; Wertebereich 6-30) sowie zur allgemeinen Gesund-
heit (12 Items; 12-56) Summenscores berechnet und verwendet (je hoher die Auspragung, umso besser
die Gesundheit).

Die Proband:innen wurden gebeten, ihre Mobilitédtseinschrinkungen zu beurteilen (nein/ja). Sofern
vorhanden, wurden diese in Einschrinkungen im Gehen, Sehen und Horen unterschieden (Mehrfach-
nennungen moglich). Die Mobilititseinschrinkung geht als dichotome Variable (nicht
eingeschrdnkt/eingeschrdinkt) in die Analysen ein.

Zur Messung der kognitiven Gesundheit und damit als exkludierendes Kriterium im Rahmen der In-
terviews, wurden ausgewihlte Aufgaben der Kurzform des Mini-Mental-Status-Test (MMST, modifi-
ziert nach (Folstein et al., 1975) eingesetzt. Er umfasst hier insgesamt fiinf Items zur Merkfzhigkeit,
zeitlichen Orientierung, zum Erinnern und Schreiben. Es konnten 1 bis 5 Punkte pro Item erreicht wer-
den. Sofern die Mehrheit der Aufgaben nicht durchgefiihrt werden konnte, sollte durch die Intervie-
wer:in ein ,,sanfter Ausklang* des Interviews eingefiihrt werden. Dies ergab sich jedoch im Rahmen der

Befragung in keinem Interview.
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Wohlbefinden

Subjektives Wohlbefinden wurde erfasst, indem sowohl affektives als auch kognitives Wohlbefinden
gemessen wurde. Affektives Wohlbefinden wurde mit dem "Positive And Negative Affect Schedule’
(PANAS) (Krohne et al., 1996; Watson et al., 1988) erhoben. Hierbei wurden 10 positive (u. a.
begeistert, stolz, interessiert) und 10 negative Adjektive (u. a. bedriickt, verdngstigt, nervos) zu einer
Skala zusammengefasst. Die Proband:innen wurden gebeten, die Haufigkeit des jeweiligen Gefiihls im
letzten Jahr von 1 = iiberhaupt nicht bis 5 = sehr oft einzuschitzen.

Die "Geriatric Depression Scale” (GDS) (Hoyl et al., 1999; Yesavage et al., 1983) wurde genutzt, um
einerseits Stimmungseintriilbung und andererseits Motivationsverlust abzubilden. Proband:innen wur-
den um ihre Zustimmung oder Ablehnung der insgesamt 15 Items (nein/ja) gebeten (u. a. Sind Sie
grundsitzlich mit Ihrem Leben zufrieden? Fiihlen Sie sich voller Energie?). Dabei wird die Stimmungs-
eintriibung iiber 10 Items und der Motivationsverlust {iber 5 Items reprasentiert. Die Skalen wurden so
umkodiert, dass hohere Auspragungen eine bessere Stimmung und eine hohere Motivation abbilden.
Kognitives Wohlbefinden wurde durch die "Satisfaction With Life Scale” (SWLS) (Diener et al., 1985)
erfasst, die auf Basis von 5 Items die Lebenszufriedenheit abbildet. Auf einer Skala von 1 = trifft
tiberhaupt nicht zu bis 7 = trifft vollstindig zu sollten die Teilnehmenden ihr Befinden einschitzen,
wobei hohere Auspriagungen eine hohere Lebenszufriedenheit darstellten.

Die "Positive Valuation of Life Scale” (P-VOL) (Lawton et al., 2001) wurde genutzt, um iiber 13 Items
die Bewertung des aktuellen Lebens der Proband:innen zu messen (1 = trifft iiberhaupt nicht zu bis
5 = trifft voll und ganz zu). Je hoher die Ausprigungen, umso positiver wurde das aktuelle Leben
bewertet.

In die Analysen geht das subjektive Wohlbefinden unter Beriicksichtigung der berichteten Instrumente
zum affektiven und kognitiven Wohlbefinden in Form von standardisierten Faktorwerten als Resultat

konfirmatorischer Faktorenanalysen ein (sieche Absatz zur Skalenbildung in diesem Kapitel).

Selbstindigkeit

Die Selbsténdigkeit der Proband:innen wurde durch die Kurzform des "Late Life Function and Disability
Instruments” (SF-LLFDI) erhoben. Das Instrument bildet einerseits die Haufigkeit von Aktivititen des
Alltags (1 = nie bis 5 = sehr hdufig) sowie Beeintrachtigungen in der Ausiibung dieser Aktivitdten
(1 = gar nicht eingeschrdnkt bis 5 = komplett eingeschrdnkt) mit jeweils 8 Items ab (Denkinger et al.,
2009; Jette et al., 2002). Andererseits konnen mithilfe dieses Instruments Schwierigkeiten im Alltag
erfasst werden: In 15 Items wurden die Proband:innen gebeten, das Ausmaf3 an Schwierigkeiten im
alltdglichen Leben (1 = keine Schwierigkeiten bis 4 = grofie Schwierigkeiten) einzuschétzen. Hierbei
stand zum Beispiel die Einschédtzung von Tétigkeiten wie 1,5 km zu gehen oder das Einsteigen in ein
Auto im Fokus. Die Subskala Schwierigkeiten geht als Mittelwertscore in die Analysen ein (je hoher

die Auspriagung, umso besser die physische Alltagsselbstiandigkeit).
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Mit einem Item des 'Niirnberger-Alters-Inventar” (NAI) aus dem SimA-Projekt (Oswald et al., 2002)
wurde dariiber hinaus die subjektive Alltagsselbstindigkeit der Teilnehmenden erhoben. Die
Proband:innen wurden gebeten, auf einer Skala von 1 = ganz und gar unselbstdndig bis 10 = ganz und
gar selbstindig ihre Fahigkeit einzuschétzen, Aktivitdten des tiglichen Lebens selbstindig durchfiihren
zu konnen.

Variablen, die an der Schnittstelle zwischen der Person und ihrer Umwelt angesiedelt sind, werden im

konzeptionellen Rahmen als Variablen des Person-Umwelt-Austauschs bezeichnet.

/Wohnen und Wohnumfeld \
Wohndauer

Subjektive fuBliufige Erreichbarkeit
Wahrnehmung des Wohnumfeldes

Zufriedenheit mit Aspekten der Barrierefreiheit, Infrastruktur,
OPNV-Anbindung

\ Sicherheitsempfinden im Wohnumfeld, Tag/Nacht

AN

Soziale Umwelt

Soziale Eingebundenheit (BEWOHNT, 9 items)
Emnsamkeit (DJG: 11 Items)

\_ Nachbarschaftliche Teilhabe (BASE. 3 Ttems)

VAN

/ Mobilitiitsbezogene Einstellungen

Mobilititsbezogene Emstellungen zur Verkehrsmittelwahl
(Hunecke et al.. 23 Ifems)

Mobilitdtsbezogene Handlungsflexibilitdt & Routinen (MBFR)
(Penger. 30 Items)

Drinnen-DrauBen-Typ

J
/ Klimatische Aspekte \

Hitze- und Kaltesensitivitat (Penger, 34 Items)

Allgemeine Verhaltensanpassung (Conrad, Penger, 40 Ttems)
Situationsspezifische Verhaltensanpassung (Conrad, Penger, 9 Ttems)
Wahrgenommene Klimaverdnderungen (sTopHOT: 6 Items)

\Hitze— und Kilteempfindlichkeit (stopHOT, 2 items) /

Abb. 41: Variablen des P x U-Austauschprozesses der MBIS-Studie

Im Folgenden werden alle relevanten Person-Umwelt-Austauschvariablen, die im Rahmen der

vorliegenden Arbeit in die Analysen eingingen (Abb. 41), ndher beschrieben.

Wohnen und Wohnumfeld

Im Rahmen der Erhebung wurden die Proband:innen gebeten, Angaben zur Wohndauer in Stuttgart,
ihrem Stadtteil sowie ihrer jetzigen Unterkunft zu machen. Erhoben wurde zudem eine allgemeine Zu-
friedenheit mit dem Wohnumfeld mithilfe der Skala 1 = sehr unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden.

Weitere Items zu Aspekten des Wohnumfelds umfassen zudem eine allgemeine Abfrage, wie wichtig
cine fuBliaufige Erreichbarkeit von Zielen im Allgemeinen ist (1 = éiberhaupt nicht wichtig bis 5 = sehr

wichtig sowie eine Einschitzung der subjektiven fuBldufigen Erreichbarkeit von insgesamt
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11 verschiedenen Einrichtungen (u. a. Supermairkte, Sportstitten; Skala: 1 = sehr unzufrieden bis
5 =sehr zufrieden). Die Items wurden auf ihre faktorielle Struktur hin tiiberpriift. Explorative
Faktorenanalysen ergaben einen Faktor, der die fuBlaufige Erreichbarkeit des Wohnumfelds mit
Einrichtungen der Versorgung (téglicher Bedarf, medizinische Versorgung) abbildet (siebe Kap. 6.1.7.2
zur Skalenbildung). Dieser Faktor geht als Mittelwertscore in die Analysen ein (je hoher die

Ausprdgung, umso besser die Einschétzung der fullufigen Erreichbarkeit).

Im Interesse der Erhebung stand auch, wie die Proband:innen ihr Wohnumfeld wahrnehmen. 10 Items
zur Wahrnehmung des Wohnumfelds (u. a. hinsichtlich Larmbelastung, fullédufig erreichbare Griin-
flichen, Luftqualitét, Sicherheit, Schutz vor Hitze, Vorhandensein von Dienstleistungen) wurden nach
ihrem Vorhandensein (vorhanden/nicht vorhanden) und der personlichen Wichtigkeit (1 = iiberhaupt
nicht wichtig bis 3 = sehr wichtig) abgefragt und anschlieBend um ein Ranking der drei wichtigsten
Aspekte gebeten (Rangfolge 1 bis 3).

Ergénzend wurde die Zufriedenheit mit baulich/infrastrukturellen Aspekten des Wohnumfelds wie
dem Zustand der Gehwege (Breite, Unebenheiten, Beseitigung von Schnee/Eis, Beleuchtung), Anzahl
und Griinphasen von Querungshilfen sowie das Angebot an Sitzgelegenheiten und Toiletten abgefragt
(8 Items, Skala: 1 = sehr unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden).

Explorative Faktorenanalysen wiesen auf einen Faktor hin, der die Zufriedenheit mit dem Zustand und
der Ausstattung der Gehwege abbildete (siebe Kap. 6.1.7.2 zur Skalenbildung). Dieser geht als Mittel-
wertscore in die Analysen ein (je hoher die Ausprigung, umso hoher die Zufriedenheit mit dem Zustand
und der Ausstattung der Gehwege).

Als Einzelitem wurde die Zufriedenheit mit der Anbindung an den Offentlichen Verkehr (Bus und
Bahn) im Wertebereich von 1 = sehr unzufrieden bis 5 =sehr zufrieden erhoben.

Das subjektives Sicherheitsempfinden wurde bei Tag und bei Nacht mit einer Skala von
1 = nicht sicher bis 5 = sehr sicher erfasst und zudem um die Angabe der Griinde gebeten, sofern

angegeben wurde, dass sich die Proband:innen wenig sicher oder nicht sicher fiihlen.

Soziale Umwelt

Die soziale Eingebundenheit wurde durch Abfragen der sozialen Situation und der personlichen und
telefonischen Kontakte erhoben. Hierbei wurde die Anzahl der Kinder und Enkelkinder sowie — soweit
vorhanden — deren Ndhe zum Wohnort (in Stuttgart bzw. im Umkreis von 20 km) erfragt.

Zudem wurde die Haufigkeit der personlichen Kontakte zu Menschen, die als personlich wichtig ein-
geschitzt wurden (Bekannte, Verwandet, Freunde) auf einer Skala von 1 = idiberhaupt nicht bis
6 = mindestens einmal tdglich abgefragt und ob ggf. ein hiufigerer Kontakt gewlinscht sei (ja/nein).
Auch die Haufigkeit der Telefonkontakte mit den jeweils wichtigen Personen wurde auf einer Skala
von 1 = iiberhaupt nicht bis 6 = mindestens einmal tiglich erfasst.

Mit jeweils einem Item wurden die Proband:innen nach dem Vorhandensein einer Vertrauensperson
(ja/nein) sowie einer Person, die Hilfe bzw. Unterstiitzung in der Nihe bietet (ja/nein) gefragt.

Zur Erhebung von Einsamkeit wurde die ,DJG Einsamkeitsskala‘ nach (Gierveld & van Tilburg, 2006)
genutzt. Sie umfasst 11 Items auf einer Skala von 1 = trifft gar nicht zu bis 4 = trifft genau zu Aussagen

zur Messung emotionaler und sozialer Einsamkeit (Beispielitems: ,,Ich fiihle mich haufig im Stich
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gelassen.”, ,,Ich vermisse eine wirklich enge Beziehung.“). Fiir die Auswertungen wurde jeweils zur
emotionalen (6 Items) und sozialen Einsamkeit (4 Items) Mittelwertscores berechnet und verwendet. Je
hoher der Wert, desto eher fiihlten sich die Proband:innen einsam.

Im Sinne eines alltdglichen Austauschs wurden Aspekte der Nachbarschaft abgefragt. Sie bilden in drei
Items subtile Formen nachbarschaftlicher Teilhabe ab (Naumann, 2006; Skala: 1 = trifft iiberhaupt
nicht zu bis 5 = trifft sehr gut zu; Beispielitem: ,,Ich bekomme mit, was in der Nachbarschaft
geschieht.).

Mobilititsbezogene Einstellungen

Studien zeigen, dass mobilitiitsbezogene Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl (Haustein
& Hunecke, 2007; Hunecke et al., 2007) als ein Pradiktor fiir die Alltagsmobilitit vor allem auch fiir
Altere (Haustein, 2012; Haustein et al., 2008) dienen. Die Skalen umfassen emotionale Beziige zu
verschiedenen Verkehrsmitteln sowie ihren personlichen symbolischen Wert. Eine Mischung aus bereits
existierenden, standardisierten Skalen (adaptiert von Haustein & Kolleg:innen, siehe Abschnitt zur
Skalenbildung) sowie eigene Items zum Zufuflgehen wurden mittels explorativer Faktorenanalysen
zusammengefasst. In der vorliegenden Arbeit gehen die Faktoren FuBB-Orientierung, Pkw-Orientierung
und wahrgenommene Kontrolle in der Nutzung des OV in die Analysen ein (siche dazu weiterfiihrend
Kap. 6.1.7.2 zur Skalenbildung).

Das Messinstrument ,mobilitdtsbezogene Handlungsflexibilitit und Routinen‘ (MBFR) wurde von
Penger entwickelt und validiert (Penger & Conrad, 2021; Penger & Oswald, 2017). Die Grundlage bil-
deten 30 Items (Wertebereich von 1 = trifft gar nicht zu bis 5 = trifft sehr gut zu) zum flexiblen Umgang
mit personen- und umweltbezogenen Herausforderungen in der Alltagsmobilitit auBer Haus (bspw.
,Orte, die mich interessieren, erreiche ich in der Regel auch, wenn Hindernisse unterwegs auftreten.)
sowie hinsichtlich der Priaferenz fiir mobilititsbezogene Alltagsroutinen (bspw. ,,Es ist mir wichtig, dass
ich meine tiglichen Erledigungen immer am selben Ort mache.). Die extrahierten Faktoren gehen als
standardisierte Faktorwerte in die Analysen ein (siehe weiterfithrend den Abschnitt zur Skalenbildung

in diesem Kapitel).

Klimatische Aspekte: Hitze- und Kiiltesensitivitit

Die Proband:innen wurden gefragt, was sie denken und fiihlen, wenn es drauflen hei3 (> 30 Grad
Celsius) bzw. kalt (< 0 Grad Celsius) ist. Hierbei wurden in insgesamt 18 Items (Penger et al., 2017,
July; Penger et al., 2016, September), modifiziert nach Wanka et al. 2014; Skala von 1 = trifft gar nicht
zu bis 4 = trifft sehr zu) emotionale, motivationale sowie kognitive Erlebensaspekte erfasst und mittels
explorativer Faktorenanalysen zu Faktoren der Hitze- und Kéltesensitivitit zusammengefasst (siche
dazu den Abschnitt zur Skalenbildung in diesem Kapitel sowie Conrad & Penger, 2019; 2020). In die
Analysen gehen der Hitzesensitivitéts- sowie der Kéltesensitivitdtsfaktor als Mittelwertscore ein. Je ho-
her der Wert, desto eher empfinden sich die Proband:innen durch Hitze bzw. Kilte belastet.

Die Proband:innen wurden gebeten, zu allgemeinen mobilitiitsbezogenen Verhaltensaussagen an hei-
Ben und kalten Tagen ihre Zustimmung oder Ablehnung auf einer Skala von 1 = trifft gar nicht zu bis
4 = trifft sehr zu zu geben (prospektive Abfrage). Es wurden jeweils 8 Hitze- und 8 Kilteitems erhoben
(Penger et al., 2017, July; Penger et al., 2016, September. Angelehnt an Wanka et al., 2014). Hier stand
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bspw. das Aufsuchen eines kiihleren Orts oder das vorsichtige Bewegen bei Hitze/Kalte im Mittelpunkt.
Zudem wurde situationsspezifisches, mobilitiitsbezogenes Verhalten bei Hitze und bei Kélte abge-
fragt. Die Proband:innen wurden gebeten, sich in die Situation zu versetzen, dass es ein besonders hei3er
oder kalter Tag sei und sie Lebensmittel einkaufen gehen miissen. Zur Auswahl standen 8 Items, die
Verhaltensanpassungen abbilden, die sowohl zeitliches Verschieben (frither/spéter, anderer Tag), den
Wechsel des Verkehrsmittels, die Anderung des Zielortes oder der Route oder den Weg entfallen und
stattdessen sich die Lebensmittel bringen zu lassen als auch das Beibehalten der Planung und den Weg
dennoch zu machen umfassten. Die Items wurde im Wertebereich von 1 = #rifft gar nicht zu bis 4 = trifft
sehr zu abgefragt. Die Entscheidungen sollten anschlieend noch in ein Ranking der drei wahrschein-
lichsten MaBBnahmen bei Hitze und bei Kilte gebracht werden.

Einordnung der Variablen in den konzeptionellen Untersuchungsrahmen

Wie dargestellt, beinhaltete die Befragung ,MOBIL bleiben in Stuttgart® ein umfangreiches und multi-
disziplindres Instrumentenportfolio. Die Instrumente ordnen sich in den im Kap. 4.1 vorgestellten Un-
tersuchungsrahmen ein, der personenbezogene Variablen (P), (objektive) umweltbezogene Variablen
(U) sowie die Variablen des Person-Umwelt-Austauschs (P x U) beinhaltet. Vorangegangen wurden
lediglich die personenbezogenen und P x U-Variablen dargestellt, da nur sie Inhalt des Fragebogens
waren. Die umweltbezogenen Variablen sind objektive oder auch raumbezogene Daten, die durch den
in Kap. 5 dargestellten AFES — Index altersgerechter fullldufiger Erreichbarkeit (Wertebereich
0 bis 100) abgebildet werden.

6.1.4.2 Wegetagebuch
Ein Wegetagebuch dient zur Erfassung des realisierten Mobilitdtsverhaltens in einem bestimmten Be-
richtszeitraum. Fiir diese Untersuchung wurde das Instrument an das Mobilitétstagebuch des Deutschen
Mobilititspanels (MOP) angelehnt, das ebenfalls 7-Berichtstage erhebt. Zusétzlich wurde eine subjek-
tive Einschétzung zur Empfindung des Weges und zum Wetter abgefragt.
Die Definition eines Weges wurde wie folgt festgelegt: Ein Weg ist jede Strecke, die zu einem bestimm-
ten Ziel oder Zweck aufler Haus gemacht wird (Einkauf, Besuch oder auch Spaziergang). Beim Umstei-
gen zwischen den Verkehrsmitteln bleibt es ein Weg. Ein Riickweg ist immer ein neuer Weg.
Folgende Informationen wurden pro Weg erhoben:

a. Wochentag
Start- und Endzeiten der Wege
Wegezwecke
Genutzte/s Verkehrsmittel
Zielort mit Adressangabe
Geschitzte Entfernung des Weges
Wetter wihrend des Weges

I

Empfindung des Weges; zzgl. der Nennung des Grundes
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Die angegebenen Wegezwecke wurden an die Zielgruppe der élteren Personen angepasst
(bspw. Freizeitzweck Friedhof) und ein ansprechendes, tiberschaubares Layout in mittlerer SchriftgroBe
gewdhlt. Die (gebildeten) Variablen des Wegetagebuches (Anzahl der Wege, Wegedistanzen) dienten

im Bezug zum konzeptionellen Rahmen der Arbeit als Outcomes.

6.1.5 Angewandte statistische Analysemethoden

Die Analysen vertiefen sich in drei Auswertungsschritten:

1. Deskription und Inferenzstatistik

Die Deskription und Inferenzstatistik beinhaltet deskriptive Hiufigkeitsauswertungen und Kreuztabel-
len zur ersten grundlegenden Beschreibung des Datensatzes und dem Kennenlernen der Stichprobe
(Kap. 6.1.8; 6.2.1ff.). Zudem wurden inferenzstatistische Verfahren herangezogen bspw. zur Signifi-
kanztestung des Zusammenhangs zwischen dem Alter der Proband:innen und ihrer Gesundheit. Auf3er-
dem wurden Unterschiede bspw. auf Stadtteilebene (West vs. Weilimdorf) durch Mittelwertsvergleiche
(t-Test; Mann-Whitney-U-Test) auf Signifikanz hin gepriift. Die Testwerte zu den Mittelwertsverglei-
chen wurden durch Effektstidrken ergidnzt, um die praktische Relevanz der statistischen Ergebnisse auf-
zuzeigen bzw. die Starke des Mittelwertsunterschieds zu bestimmen. Dabei wurde die Interpretation von
Cohen’s d als Effektstirke fiir den t-Test nach Cohen (1988) herangezogen, wobei .20 ein kleiner, .50
ein mittlerer und > .80 einen starken Effekt verdeutlichen. Fiir nichtparametrische Mittelwertsvergleiche
(U-Test) wurde der Pearson-Korrelationskoeftizient als Maf} der Effektstarke herangezogen. Zur Beur-
teilung der Grof3e des Effektes orientiert sich die Arbeit an der Einteilung von Cohen (1992), wobei bei
einem r-Wert von .10 von einem schwachen, .30 von einem mittleren und bei .50 von einem starken
Effekt ausgegangen wird (Cohen, 1992). Die Berechnung erfolgte in diesem Fall hédndisch mittels der
Formel r = | z/vn |. Fiir nominalskalierte Variablen (Chi>-Test) wurde Cramer’s V als Maf des statisti-
schen Zusammenhangs herangezogen und wie folgt interpretiert: V = .1 ist ein kleiner Effekt, V = .3 ist
ein mittlerer Effekt und V = .5 ist ein groBer Effekt (Ellis, 2010).

2. Zusammenhiinge — Bivariate Korrelationen

Zusammenhange wurden fiir normalverteilte metrische Variablen mittels Produkt-Moment Korrelation
(Pearson) und fiir nicht normalverteilte Variablen mit dem Rangkorrelationskoeffizienten nach Spe-
arman untersucht. Hier steht im Mittelpunkt, in welchem Zusammenhang zwei Merkmale stehen, ohne
eine richtungsweisende Erklarung zu geben. Auch die Enge des Zusammenhangs wird charakterisiert
und in seinem MaB, dem Korrelationskoeffizienten (r), angegeben, wobei ein r-Wert zwischen +1
(perfekter positiver Zusammenhang) und -1 (perfekt negativer Zusammenhang) liegen kann. Sollter = 0
sein, so spricht man von keinem linearen Zusammenhang (Bortz & Schuster, 2010; Field, 2009). Die
Einordnung der Ergebnisse orientiert sich im Rahmen dieser Arbeit — wie in Punkt 1. auch beschrieben
—an Cohen (1992). Dabei entspricht ein r um .10 einem geringen Effekt, einem r um .30 einem mittleren

Effekt sowie einem r ab .50 einem starken Effekt.

133



Empirische Befragung ,Mobil bleiben in Stuttgart’

3. Multiple lineare Regressionen

In Kap. 6.2.8 werden vorrangig Zusammenhénge mittels multipler, linearer Regressionen untersucht.
Erweiternd zu den durchgefiihrten bivariaten Korrelationen erlaubt die multiple Regressionsanalyse eine
Aussage dartiber, ob und in welchem Ausmall zwei oder mehrere Variablen zusammenhédngen. Dabei
werden die Interkorrelationen der vorhersagenden Variablen (Pradiktoren) mitberiicksichtigt. Im Rah-
men einer multiplen Regression werden die Werte eines Kriteriums y durch die Linearkombination
mehrerer Pradiktoren x1, x2...vorhergesagt (Bortz & Schuster, 2010; Schendera, 2014). Basierend auf
den Forschungsfragen der Arbeit fungieren Variablen der realisierten Alltagsmobilitit (Anzahl Wege,
Distanzen) als Kriteriumsvariablen, die vorhergesagt werden sollen. Pradiktorvariablen bilden — basie-
rend auf dem konzeptionellen Rahmen der Arbeit — personenbezogene (Alter, Geschlecht, Verkehrsmit-
telausstattung), umweltbezogene (AFES) sowie Person-Umwelt-Austauschvariablen (u. a. wahrgenom-
mene Umwelt; mobilitétsbezogene Einstellungen). Die Einordnung von R?, der Kennzahl zur Anpas-
sungsgiite des Regressionsmodells, orientiert sich an Cohen (1988). Dabei ist ein R? und auch ein kor-
rigiertes R? von .02 eine geringe, .13 eine mittlere und .26 eine hohe Varianzaufkldrung. Allerdings
muss in diesem Zusammenhang auf die Einschrinkung dieser Richtgrofe fiir den Bereich der Mobili-
tatsforschung hingewiesen werden. Selbst komplexe Analysen, die auf einer Vielzahl (potenzieller) De-
terminanten basieren, erreichen oft lediglich Varianzaufkldrungsraten zwischen 1 % und 20 %
(Lanzendorf & Scheiner, 2004). Beispielsweise halten Hesse und Scheiner (2010) fest, dass geringe
Varianzaufkldrungen (in ihrer Studie zwischen .03 und .10 fiir unterschiedliche Modelle) fiir Individu-
aldaten des Mobilitdtsverhaltens nicht uniiblich sind. Scheiner (2004) ordnet seine Ergebnisse zu ver-
schiedenen Regressionsmodellen zur Freizeitmobilitét dlterer Menschen wie folgt ein: Modelle, mit ei-
ner aufgeklérten Varianz von 39 % oder auch 30 % sind ausgesprochen gut; Modelle mit 11 % und 14 %
liegen im Mittelfeld derartiger Analysen in der Verkehrsforschung.

6.1.6 Priifung der Voraussetzungen

Grundsitzlich wurden im Rahmen der Arbeit die notwendigen Voraussetzungen fiir die in Kap. 6.1.5
zusammengefassten statistischen Methoden gepriift. So wurde fiir die Mittelwertsvergleiche (auf Stadt-
teilebene) der Kolmogorov-Smirnov-Test (KS-Test) zur Uberpriifung der Normalverteilung heran-
gezogen. Da die Nullhypothese des KS-Test besagt, dass die Werte der Verteilung in der Grundgesamt-
heit anndhernd normalverteilt sind (Eid et al., 2017) wurde diese bei Vorliegen einer signifikanten Ab-
weichung (p < .05) abgewiesen und das statistische Testverfahren angepasst. Hinsichtlich der Vorher-
sage der Alltagsmobilitdt wurden lineare Regressionen berechnet. Die Voraussetzungen fiir lineare Re-

gressionen zur Interpretation der Ergebnisse wurden anhand folgender Kriterien gepriift:
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1. Linearitat

Eine wesentliche Voraussetzung linearer Regressionsanalysen besteht darin, dass die Zusammenhange
eines jeden Pradiktors mit dem Kriterium linear sind, d. h., dass der Effekt des jeweiligen Priadiktors auf
das Kriterium iiber die Auspriagungen des Pridiktors konstant bleibt (sich iiber eine Gerade mit konstan-
ter Steigung abbilden lésst). Ist diese Voraussetzung nicht erfiillt, so sollten stattdessen alternative, non-
lineare Analyseverfahren angewandt werden. Die Priifung dieser Voraussetzung wurde mittels Streu-
diagrammen optisch gepriift (Eid et al., 2017).

2. Ausreilier

Da lineare Regressionsanalysen sehr empfindlich auf extreme Datenpunkte reagieren, sollte sicher-
gestellt werden, dass keine bzw. wenige Ausreifler in den Daten vorliegen, da sonst die Zusammenhénge
zwischen Pradiktor und Kriterium verzerrt werden konnten. Die Ausreilerdiagnostik wurde in der vor-
liegenden Arbeit graphisch mithilfe von Box-Whisker-Plots fiir jede Kriteriumsvariable vorgenommen.
Dabei werden solche Werte als Ausreiler bezeichnet, die mehr als 1,5mal dem Interquartilbereich (IQR)
oberhalb des dritten Quartils bzw. unterhalb des ersten Quartils aller Datenpunkte liegen (Eid et al.,
2017). Im Falle des Vorliegens von Ausreiflern in den Kriteriumsvariablen wurden die Daten getrimmt.

Das heif3t, dass AusreiBBerwerte aus den jeweiligen Analysen ausgeschlossen wurden.

3. Multikollinearitét

Die Anwendung multipler linearer Regressionen setzt voraus, dass keine (perfekte) Multikollinearitét
zwischen den Prédiktoren des Modells vorliegen darf. Multikollinearitét bedeutet, dass die unabhéngi-
gen Variablen (Pradiktoren) untereinander stark korreliert sind, was im Rahmen multipler Regressionen
auftreten kann. Die Identifikation von Multikollinearitdt wurde in der vorliegenden Arbeit durch Pear-
son-Korrelationen (>= .50) sowie die Uberpriifung der VIF (Varianzinflationsfaktoren)- und Toleranz-

werte (VIF > 10 und Toleranz < .1) vorgenommen (Schendera, 2014).

4. Homoskedastizitiat

Das Vorliegen von Homoskedastizitit (Varianzhomogenitit) der Residuen ist eine weitere zentrale Vo-
raussetzung der linearen Regression. Hierbei wird davon ausgegangen, dass sich die Varianzen der Re-
siduen iiber die Auspragungen der unabhidngigen Variablen hinweg nicht unterscheiden (Eid et al., 2017;
Schendera, 2014). Abweichungen (also Heteroskedastizitdt) wurden mittels Residualplots (Streu-
diagramm/Scatterplots) optisch identifiziert.
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5. Normalverteilung der Residuen

Neben der Varianzhomogenitét der Residuen sollten die Residuen zudem anndhernd normalverteilt sein.
Die Priifung dieser Voraussetzung erfolgte graphisch und wurde auch inferenzstatistisch abgesichert.
Zunichst wurde die Verteilungsform der studentisierten Residuen optisch anhand eines Histogramms
beurteilt (Kockelkorn, 2018). Weiterhin wurden die geschétzten kumulierten Wahrscheinlichkeiten der
studentisierten Residuen und die bei Giiltigkeit einer Normalverteilung zu erwartenden kumulierten
Wahrscheinlichkeiten im P-P-Plot (Probability-Probability-Plot) gegeneinander abgetragen (Eid et al.,
2017). Sofern die geschitzten Werte den erwarteten Wahrscheinlichkeiten entsprechen bzw. nur un-
wesentlich von diesen abweichen, kann von normalverteilten Residuen ausgegangen werden. Auch die
Schiefe und Kurtosis wurden betrachtet, da mit den Werten grundsétzlich Verteilungsformen dargestellt
werden konnen. Keiner der Werte sollte dabei bei +2 liegen ebenso wie nicht nur einer iiber 1 (Miles &
Shevlin, 2008). Schlieflich wurde inferenzstatistisch mittels Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest
(KS-Test) gepriift, ob die Verteilung der studentisierten Residuen nicht signifikant von einer Normal-

verteilung abweicht.

Sofern Abweichungen bei der Priifung der Voraussetzungen aufgetreten sind, werden diese an entspre-
chender Stelle berichtet. Grundsitzlich wird an dem Verfahren der linearen Regression zur Vorhersage
der Alltagsmobilitét festgehalten, da bei ausreichend groBBen Stichproben leichte Voraussetzungsverlet-
zungen weniger stark ins Gewicht fallen. Verletzungen der Voraussetzungen wirken sich liberwiegend
nicht auf die Schatzung der Regressionskoeffizienten aus. Das heifit, die Koeffizienten werden in der
Regel unverzerrt geschitzt. Allerdings konnen Voraussetzungsverletzungen zu verzerrten Standard-
fehlern fiihren, was wiederum die Verldsslichkeit der statistischen Signifikanzpriifung reduzieren kann
(Eid et al., 2017).

6.1.7 Datenaufbereitung

Mittels der entworfenen Datenmasken sowie eines Codebuchs wurden die Fragebogen sowie das We-
getagebuch in IBM SPSS Statistics Version 27 digitalisiert. Mittels ArcGIS Online wurden die Wege
aus dem Wegetagebuch verrdumlicht (geocodiert). Zur Beriicksichtigung des Datenschutzes wurde den
(Wohn)-Orten jeweils die letzten drei Stellen der x- und y-Koordinaten geldscht und erst danach wei-
terverarbeitet.

6.1.7.1 Fehlende Werte und Plausibilisierung der Datensitze

Die entstandenen Datensétze wurden durch Penger und Conrad umfangreich auf Plausibilitét hin gepriift
und in Zweifelsfillen stets die Original-Fragebdgen und Wegetagebiicher zur Priifung herangezogen.
Dabei standen Abweichungen in Form von fehlenden Werten (Fehlen die Werte oder wurden sie ver-
gessen einzutragen?) und Werten aul3erhalb des erforderten Wertebereichs im Mittelpunkt. Sofern die
fehlenden Werte nach Priifung als fehlend identifiziert werden konnten, wurden sie nicht ersetzt. Ein
erhohtes Mal3 an Fehlwerten (14,2 %) wurde dadurch erzeugt, dass von den 211 Proband:innen nur
181 ein Wegetagebuch fiihrten. Zusammenhénge mit verschiedenen Hintergrundvariablen (u. a. Sozio-

demographie) ergaben keine systematischen Muster, bei welchen Personen die fehlenden Werte
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auftraten. Die meisten Fehlwerte im Wegedatensatz ergaben sich durch unplausible Daten in der Angabe
der Entfernung des Weges. 2,3 % aller Wege wurden daher bei der Berechnung der durchschnittlichen
Distanzen nicht beriicksichtigt. Personen, die keinen FuBBweg aufwiesen, wurden nicht als fehlende
Werte behandelt, sondern gingen mit dem giiltigen Wert 0 in die Berechnungen ein. Im Personendaten-
satz traten in einigen wenigen Variablen ebenfalls fehlende Werte auf. Vor allem zu den Variablen ,Zu-
friedenheit mit der fuBBldufigen Erreichbarkeit zu verschiedenen Einrichtungen® lagen teilweise nicht
nutzbare Daten vor, da einige Einrichtungen nicht besucht wurden. So gaben 59,7 % der Befragten an,
Angebote fiir Altere, wie bspw. Senior:innenzentren, nicht aufzusuchen, so dass sie keine Angaben zur
Zufriedenheit mit der fuBlédufigen Erreichbarkeit machten. Um den Gesamtdatensatz in den Haupt-
analysen zum Zusammenhang sowie der Vorhersage verschiedener Mobilitdtsvariablen nicht zu stark
zu reduzieren, wurde darauf geachtet, Variablen mit hinreichend groBem Stichprobenumfang zu beriick-

sichtigen.

Zur Plausibilisierung der Datensétze wurde jede Variable in ihren Werten und ihrer Verteilung gepriift
und ggf. korrigiert (z. B. Wert 55 anstelle Wert 5 bei numerischen Eingaben). Weitere Logik-Priifungen
umfassten bspw. den Besitz eines Fiihrerscheins, die Nutzung eines Pkws als Fahrer:in, das Vorhanden-
sein von Kindern, die Anzahl Enkelkinder oder aber auch die Wohndauer in Stadt und Wohnung/Haus.
Ein Wegetagebuch-Datensatz bedarf ebenso einer umfangreichen Plausibilisierung, wobei hierbei vor
allem die Logik der Abfolgen der Wege eine entscheidende Rolle spielt. Die Vorgehensweise orientierte
sich am methodischen Vorgehen zur Plausibilisierung des Deutschen Mobilitdtspanels (Kantar, 2019).
Jeder Weg wurde einzeln pro Zeile eingegeben und durch mindestens eine zweite Person bei der
Dateneingabe tiberpriift. Die Korrekturen betrafen Berichtszeitrdume, unplausible Werte sowie das Set-
zen von Kennzeichen fiir fehlende Werte und keine Angaben. Aber vor allem auch vergessene Riick-
wege (der Zielort des Vortages ist der Startpunkt des kommenden Weges) wurden im Datensatz nach
Abgleich im Original-Wegetagebuch ergédnzt. Zudem wurden Rundwege (Start und Ziel ist der gleiche
Ort) zu einem eigenen Wegezweck zusammengefasst, da diese in der Geocodierung eine besondere
Rolle spielen (Punkte liegen aufeinander und die Entfernung wére hierdurch null). Auch Start- und End-
zeiten wurden kontrolliert. Abschlieend wurden die Wegezwecke nach MiD-Standard zusammen-
gefasst sowie offene Nennungen der Wegezwecke und Verkehrsmittel codiert.
Die finalen Datensétze enthalten demnach

» 211 Personendatensiitze und

> 181 Wegetagebiicher mit 3.853 berichteten Wegen.

6.1.7.2 Skalenbildung

Im Rahmen der Aufbereitung wurden verschiedene Einzelfragen (Items) zu einer Skala zusammenge-
fasst (Skalenbildung). Ziel ist bei dieser Vorgehensweise, ein Konstrukt zuverléssiger zu erfassen als es
mit einer Einzelfrage moglich ist (Kriiger et al., 2011). Neben bereits existierenden und etablierten In-
strumenten, bei denen die Itemzugehorigkeit zu Skalen bereits wissenschaftlich gepriift worden ist, wur-
den auch neue Messinstrumente entwickelt und nach eigener faktorieller Uberpriifung zumeist in einem
Mittelwert dargestellt. Dieser wurde jedoch nur dann berechnet, wenn mindestens die Halfte der Werte

keine fehlenden Werte beinhalteten. Zur Beurteilung der Reliabilitit im Rahmen der Faktorenanalysen
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wurde die interne Konsistenz einerseits iiber Cronbachs Alpha (Cronbach, 1951) und andererseits teil-
weise liber McDonalds Omega (Dunn et al., 2014; McDonald, 1999) bestimmt. Da es sich bei den in
der MBIS-Studie verwendeten Fragebogen im testtheoretischen Sinne um Personlichkeitstests handelt,
kann bei einer Reliabilitdt von > .70 von ausreichender Messgenauigkeit der Skalen ausgegangen wer-
den (Gade et al., 2020). Fiir eine umfassendere Diskussion der Reliabilitdt durch Cronbachs Alpha sei
an dieser Stelle auf Field (2009) verwiesen.

Wohlbefinden

Im Rahmen der MBIS-Studie wurde das subjektive Wohlbefinden differenziert iiber etablierte geron-
topsychologische Messinstrumente zur Abbildung affektiver und kognitiver Aspekte des Wohlbefindens
erhoben und mittels konfirmatorischer Faktorenanalysen (Mplus Version 8; Muthén & Muthén, 1998-
2017) unter Verwendung der Maximum Likelihood Robust (MLR) Methode zu einem Faktor zusam-
mengefasst. Dabei wurden insgesamt 5 Indikatoren herangezogen (vgl. Kap. 6.1.4.1). Der Modelfit
erwies sich als hinreichend gut [}> = 8,38 (df =35, p = .136); Xz/df= 1,68; RMSEA = .057; SRMR = .028;
CFI = .984]. Die interne Konsistenz war mit einem McDonalds Omega-Wert von .69 akzeptabel. Das
Wohlbefinden geht als standardisierte Faktorwerte in die Analysen ein. Hohe Ausprigungen spiegeln

dabei ein besseres subjektives Wohlbefinden wider.

Zufriedenheit mit Aspekten des Wohnumfelds

Im Rahmen der Befragung wurden Zufriedenheiten mit verschiedenen Aspekten im Wohnumfeld abge-
fragt. Hierbei standen der Zustand und die Beschaffenheit von Gehwegen, die Ausstattung und Funktion
des Verkehrsraums mit Querungshilfen sowie das Angebot an Sitzgelegenheiten und 6ffentlichen
Toiletten im Mittelpunkt. Um die manifesten Variablen zu reduzieren, wurden sie mittels explorativer
Faktorenanalysen (Hauptachsenanalyse) zu einem Faktor zusammengefasst. 5 der 8 Variablen luden auf
einem Faktor, der inhaltlich die Beschaffenheit und Ausstattung von Gehwegen abbildet (KMO = .67;
Cronbachs a = .62). Neben der Breite und der Anzahl an Querungshilfen sowie der Beleuchtung der
Wege bildet der Faktor auch die Zufriedenheit mit dem Angebot an Sitzgelegenheiten ab. Die in den
nachstehenden Analysen genutzte Variable ist ein Mittelwertscore mit einem Wertebereich von 1= sehr
unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden. Je hoher der Wert, desto zufriedener ist die Proband:in mit der Be-
schaffenheit und Ausstattung der Gehwege. Dariiber hinaus gehen die drei {ibrigen Items, die nicht in

den Faktor einflossen, auf Einzelitemebene in die spiteren Analysen ein.

Zufriedenheit mit der fuflliufigen Erreichbarkeit von Dienstleistungen im Wohnumfeld

Es wurde die Zufriedenheit der fufldufigen Erreichbarkeit zu verschiedenen Einrichtungen des téglichen
und langfristigen Bedarfs (u. a. Supermirkte, Drogerien), zu Orten der medizinischen Versorgung sowie
zu verschiedenen Freizeitstitten (u. a. Parks, Sportstitten, Angebote fiir Altere, Cafés) abgefragt. Mittels
explorativer Faktorenanalysen (Hauptachsenanalyse) konnten Zusammenhidnge zwischen den
Einzelitems aufgedeckt werden. 6 der 11 Variablen lieen sich einem gemeinsamen Faktor zuordnen
(KMO=.90, Cronbachs o = .93). Sie umfassen die fuBldaufige Erreichbarkeit zu

Lebensmittelgeschiiften, Arzten, Drogerien sowie Banken/Geldautomaten, die als notwendige
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Aktivititen eingestuft werden konnen. Der Mittelwertscore der 6 Items geht in die nachfolgenden
Analysen ein (Kap. 6.2) und hat einen Wertebereich von 1 = sehr unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden. Je
héher der Wert, desto zufriedener war die Proband:in mit der fuBlaufigen Erreichbarkeit von
Einrichtungen der (medizinischen) Versorgung. Die {ibrigen 5 Variablen (reprédsentieren
Zufriedenheiten mit der fuBldufigen Erreichbarkeit von Freizeitaktivitidten) gehen in den weiteren

Analysen auf Einzelitemebene ein.

Psychologische Konstrukte zur Verkehrsmittelwahl

Wie in Kap. 6.1.4 beschrieben, wurden Items, die mobilititsbezogene Einstellungen hinsichtlich der

Verkehrsmittelwahl messen, in den Fragebogen aufgenommen. Im Mittelpunkt steht, inwieweit das Mo-

bilitdtsverhalten durch innerpsychische Prozesse beeinflusst wird, die sich nicht direkt aus der Mobili-

titserhebung und Sozialstatistik identifizieren lassen. Die Mehrheit der Forschungsergebnisse bezieht
sich hierbei auf die Entscheidung von Personen, unterschiedliche Verkehrsmittel zu nutzen (Hunecke,

2018; Hunecke et al., 2007). Haustein und Kollegen (Haustein, 2012; Haustein et al., 2008) beschéftig-

ten sich hierbei vorrangig mit der Rolle mobilitétsrelevanter Einstellungen im Mobilititsverhalten &lte-

rer Menschen. Die Items umfassen primir Kontrolliiberzeugungen, Einstellungen und Normen. Ausge-
wihlte Items von Haustein und Kollegen wurden fiir die MBIS-Studie iibernommen und um eigene

Items erweitert. In explorativen Faktorenanalysen (Muthén & Muthén, 1998-2017) unter Verwendung

der MLR-Schétzmethode mit oblimin-Rotation luden 19 der 23 Variablen auf sechs Faktoren

[* = 100,09 (df = 72, p = .016); x’/df = 1,39; RMSEA = .043; SRMR = .023; CFI = .976].

Die 6 extrahierten Faktoren umfassen:

- Wahrgenommene Kontrolle hinsichtlich der OV-Nutzung (4 Items; Cronbachs o = .79) be-
schreibt die subjektive Einschitzung, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln die eigenen Mobilitdtsbe-
diirfnisse befriedigen zu kénnen (wahrgenommene Verhaltenskontrolle, OV-Autonomie,
(Haustein, 2012; Hunecke et al., 2007)

- FuB-Orientierung (5 Items, Cronbachs o = .82) gibt wieder, inwiefern Personen eine Préferenz
fiir das ZufuBlgehen haben (Erlebnis) vor allem zur Forderung der eigenen Gesundheit und aus
emotionalen Beweggriinden; hier ist zudem die auf das ZufuBBgehen angewandte Wetterresistenz
mit einem Item abgebildet (Full-Wetterresistenz, FuB3-Erlebnis, Gesundheit; Haustein, 2012).

- Pkw-Orientierung (4 Items, Cronbachs a = .75) stellt dar, inwiefern Personen die Pkw-Nutzung
hinsichtlich der Aspekte Erlebnis, Autonomie und Privatheit bewerten (Hunecke et al., 2007,
Haustein et al., 2008. Alle Items bis auf car privacy 1 von Hunecke et al., 2007 angewendet.)

- OV-Privatheit (2 Items, Cronbachs o = .80) umschreibt, inwiefern sich Personen in ihrer Pri-
vatsphére und dem Gefiihl der sozialen Néhe in 6ffentlichen Verkehrsmitteln eingeschrénkt fithlen
(Haustein et al., 2008; Messung wie bei Hunecke et al., 2007).

- Zwangsmobilitiit (2 Items, Cronbachs a = .68) erfasst, inwiefern Personen subjektive Mobilitéts-
verpflichtungen empfinden (Haustein et al., 2008; Messung wie bei Hunecke et al., 2007).

- Personale Norm (2 Items, Cronbachs o = .77) beschreibt, inwiefern sich Personen zur Nutzung
umweltfreundlicher/klimaschonender Verkehrsmittel verpflichtet fiihlen (Haustein et al., 2008;
Messung wie bei Hunecke et al., 2007).
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Aufgrund dessen, dass die letzten drei Faktoren jeweils mit nur 2 Items abgebildet werden konnten,
erschien eine Zusammenfassung zu Faktoren als nicht gerechtfertigt, so dass diese in den nachstehenden
Analysen nicht bertiicksichtigt wurden. Somit gehen in die spiteren Analysen lediglich die Faktoren
FuB- und Pkw-Orientierung sowie die wahrgenommene Verhaltenskontrolle hinsichtlich der OV-
Nutzung als Mittelwertscores ein, die jeweils einen Wertebereich von 1 = stimmt nicht bis 5 = stimmt

sehr aufweisen.

Mobilitdtshezogene Handlungsflexibilitiit und Routinen (MBFR)

Im Rahmen ihrer Dissertation hat Susanne Penger ein neues standardisiertes Messinstrument zur
Erfassung von ,Mobilititsbezogener Handlungsflexibilitat und Routinen‘ (MBFR) entwickelt und vali-
diert (Penger & Conrad, 2021; Penger & Oswald, 2017; Penger et al., 2019). Psychologisch fundiert
steht hier im Fokus, inwiefern solche mobilititsspezifischen Finstellungen zur Aufrechterhaltung von
Mobilitét im hoheren Lebensalter beitragen konnen. Mobilitdtsbezogene Handlungsflexibilitdt (FLEX)
definiert Penger als Uberzeugung, sein eigenes mobilititsbezogenes Verhalten an Herausforderungen
anpassen zu konnen, die im auflerhduslichen Bereich auftreten konnen. In einer der MBIS-Studie vo-
rangestellten Pilotuntersuchung an N = 265 Befragten im Alter von 65 Jahren oder dlter konnten mittels
explorativer Faktorenanalysen insgesamt 3 Faktoren identifiziert werden (Penger & Oswald, 2017): Sie
umfassen einerseits den flexiblen Umgang mit Herausforderungen innerhalb der auf8erhduslichen Um-
welt (BFE)*! und den flexiblen Umgang mit altersassoziierten Herausforderungen innerhalb der Person
(BFP)*. Andererseits wird die mobilititsbezogene Priferenz fiir Routinen und Gewohnheiten
(ROU)*mit einem eigenstéindigen Faktor abgebildet, die als Vorliebe fiir eine spezifische Ordnung und
Struktur im Mobilitétsalltag sowie als Abneigung gegeniiber mobilitdtsbezogenen Verdanderungen defi-
niert wird. Im Rahmen der MBIS-Studie wurde das MBFR-Messinstrument erneut auf seine faktorielle
Struktur gepriift (Penger & Conrad, 2021). Konfirmatorische Faktorenanalysen (Muthén & Muthén,
1998-2017) bestitigten die dreifaktorielle Dimensionalitit des Fragebogens [x> = 124,59 (df = 86,
p=.004); Xz/df= 1,45; RMSEA = .0456; SRMR = .054; CFI = .956]. Zudem weist das Instrument
hinreichende Giite hinsichtlich Reliabilitiit, konvergenter und Ubereinstimmungsvaliditit auf (Muthén
& Muthén, 1998-2017). Aufgrund der hohen Korrelationen der beiden Faktoren BFE und BFP wurden
diese zu einem Faktor hoherer Ordnung zusammengefasst. Inhaltlich ist dieses Vorgehen darin begriin-
det, dass beide Faktoren Dimensionen des {iibergeordneten Konstrukts mobilitdtsbezogener
Handlungsflexibilitdt (FLEX) darstellen. In den Analysen der vorliegenden Arbeit werden die standar-
disierten Faktorwerte der Faktoren FLEX und ROU genutzt. Wahrend hohere Auspragungen in FLEX
eine hohere Handlungsflexibilitdt reprasentieren, geben hohere Auspragungen in ROU eine stirkere

Praferenz fir auBBerhdusliche Routinen wieder.

41 Beispielitem: ,,Unterschiedliche Fortbewegungsmittel (z. B. ZufuBgehen, Auto- oder Radfahren, Bus- oder Bahnfahren)
kann ich flexibel nutzen.*

42 Beispielitem: ,,Auch wenn es mir einmal schwerfillt, unterwegs zu sein, weil ich, wie ich meine tiglichen Erledigungen
machen kann.*

43 Beispielitem: ,,Wege, die ich schon immer so gegangen bin, behalte ich bei.
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Hitze- und Kiltesensitivitit

Penger entwickelte Items zu den Aspekten des Erlebens bei unterschiedlichen klimatischen Bedingun-
gen (Conrad & Penger, 2019, 2020; Penger et al., 2017, July; Penger et al., 2016, September sowie
Kap.6.2.10). Die Proband:innen wurden gefragt, was sie denken und fithlen, wenn es drauBlen heif3
(= 30 Grad Celsius) bzw. kalt (< 0 Grad Celsius) ist. Hierbei wurden emotionale, motivationale sowie
kognitive Aspekte erfasst. In einer Pilotstudie (N = 331) im Vorfeld der Feldbefragung MBIS wurden
die neu entwickelten Items erstmalig empirisch untersucht. Dabei zeigte sich im Altersvergleich, dass
Hitzesensitivitit bei dlteren Befragten (> 65 Jahre) deutlich hoher ausfiel als bei Jiingeren (< 65 Jahre),
wohingegen Kailtesensitivitét bei dlteren Befragten geringer ausfiel im Vergleich zu jiingeren Befragten.
Die Befunde stiitzen die Annahme, dass die entwickelten Instrumente altersspezifische Aspekte der
wahrgenommenen Belastung bei Hitze und bei Kélte abbilden. Im Rahmen der MBIS-Studie wurden
die Items erneut hinsichtlich ihrer faktoriellen Struktur begutachtet. Mittels explorativer Faktorenanaly-
sen (Muthén & Muthén, 1998-2017) konnte ein 8 Items umfassender Hitzesensitivititsfaktor identifi-
ziert werden [y? = 98,43 (df = 64, p = .004); y’/df = 1,54; RMSEA = .051; SRMR = .029; CFI = .974],
der eine sehr gute interne Konsistenz aufwies (McDonalds Omega = .90). Beispielitems hierzu sind ,,Bei
Hitze fiihle ich mich weniger belastbar®; ,,Bei Hitze ist mir jeder Schritt zu viel” oder auch ,.Bei Hitze
fithle ich mich eingeschriankt“. Die Items wurden zu einem Mittelwertscore zusammengefasst, dessen
Wertebereich von 1 = trifft gar nicht zu bis 4 = trifft sehr zu reicht. Personen, die einen hohen Wert in
der Hitzesensitivitdt aufwiesen, fiihlten sich bei Hitze besonders belastet in ihrer Gefiihlswelt, in ihren
Gedanken und vor allem in ihrer Motivation zur Bewegung.

Entsprechend des Pendants Hitzesensitivitdt wurden emotionale Aspekte bei Kélte (Kiltesensitivitat)
erfasst. 5 der insgesamt 16 Items luden auf einem Faktor [y> = 101,12 (df = 43, p < .001); ¥*/df = 2,35;
RMSEA =.08; SRMR =.057; CFI =.928], der eine gute interne Konsistenz zeigte (McDonalds Omega
= .85). Er bildet primir Angstlichkeit bei Kilte ab (Beispielitems: ,,Bei Kilte habe ich Angst,
hinzufallen®, ,,Bei Kilte fiihle ich mich unsicher, ,,Bei Kélte fiihle ich mich eingeschrankt). Fiir die
Analysen wurde ein Mittelwertscore mit einem Wertebereich von 1 = triffi gar nicht zu bis 4 = trifft sehr
zu eingesetzt. Eine hohere Zustimmung zeigt hier ein hoheres Angstempfinden bei Kélte/Schnee und
Eis.

6.1.7.3 Bildung Mobilititsvariablen

Aus den ermittelten Daten des Wegetagebuchs wurden Variablen zur Abbildung der Alltagsmobilitét
fiir die weiterfilhrenden Analysen gebildet. Die Vorgehensweise der Variablenbildung orientierte sich
an den représentativen Mobilitdtserhebungen MOP und MiD. Abb. 42 zeigt eine Auswahl an klassischen
Mobilitatsindikatoren, die zur Bildung von typischen Mobilitdtsvariablen bzw. -eckwerten herangezo-

gen werden.
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Alltagsmobilitat

Abb. 42: Ubersicht méglicher Mobilititsindikatoren
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Schade (0. D.)

Anzahl Wege

Die Anzahl der Wege, die tdglich zuriickgelegt werden, zeigt neben weiteren klassischen Mobilitétsin-
dikatoren an, wie hiaufig Personen am Verkehr teilnehmen und ist zudem ein Indikator fiir die Teilnahme
an auflerhéduslichen Aktivititen. Je mehr Wege von einer Person gemacht werden, an desto mehr Akti-
vitdten nimmt sie teil (Buehler & Kunert, 2008; Kuhnimhof et al., 2019). Die Berechnung in der vorlie-
genden Arbeit orientierte sich an dem Vorgehen des MOP. So wurden alle plausibilisierten berichteten
Wege pro Person zur Berechnung herangezogenen und auf den Berichtszeitraum von sieben Tagen um-
gelegt. Auch immobile Tage wurden somit in der Berechnung beriicksichtigt. Die Variable ,Anzahl
Wege je Person und Tag* geht als Globalmal3, welches alle Zwecke und Verkehrsmittel beinhaltet, in
die Analysen ein. Zudem wurden die ,Anzahl der Fulwege‘ sowie die ,Anzahl der Fulwege im Woh-
numfeld‘ (alle Wege am Wohnort beginnend bis einschlieSlich 2 km) berechnet und stehen als Mobili-
tatskennwerte (,Anzahl FuBBwege je Person und Tag® sowie ,Anzahl FuBwege im Wohnumfeld je Person
und Tag*) fiir die Analysen zur Verfligung (vgl. Kap. 6.2.5ff.). Bei beiden Fuf3variablen wurde nicht das
Hauptverkehrsmittel betrachtet, sondern jeweils beriicksichtigt, ob ein berichteter Weg — neben anderen

Verkehrsmitteln — auch zu Ful3 zuriickgelegt wurde.
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Zuriickgelegte Entfernung

Auch die Entfernung der zuriickgelegten Wege gilt als klassischer Mobilitétsindikator. Da in der vorlie-
genden Arbeit die Wegedistanzen der Alltagsmobilitit betrachtet wurden, wurden Wege mit
Entfernungen tiber 100 km in dem Datensatz nicht beriicksichtigt. In die Analysen gehen einerseits die
Variablen ,Entfernungen in km je Person und Tag® sowie ,FuBentfernungen in km je Person und Tag*
ein. Hierbei werden die Distanzen aller Wege aufsummiert, die eine Person im Berichtszeitraum
(7 Tage) zuriickgelegt hat, und dann durch sieben geteilt (mittlere Tagesdistanz und Tagesdistanz zu
FuB3). Andererseits werden in der vorliegenden Arbeit die ,Entfernungen in km je Person und Weg*
(mittlere Wegelidnge) sowie die ,Entfernungen in km je Person und FuBweg‘ (mittlere FuBBwegeldnge)
beriicksichtigt. Diese beiden Variablen bilden ab, wie lang ein Weg einer Person im Durchschnitt
ausfillt (mittlere FEinzelwegdistanz). Die Analyse der Einzelwegdistanz entspricht dem
Forschungsschwerpunkt der vorliegenden Arbeit, die sich darauf konzentriert, den Einfluss von
rdumlichen Bedingungen auf die zuriickgelegte Entfernung bei jeder einzelnen auBerhduslichen
(FuB)strecke zu identifizieren. Daher werden in den Zusammenhangsanalysen (Kap. 6.2.6) und den
Regressionen (Kap. 6.2.8) nur noch die Wegedistanzen genutzt. Sowohl in der FuBwegedistanz pro Tag
als auch pro Weg wird das Hauptverkehrsmittel ,FuB‘ zugrunde gelegt, um zu gewahrleisten, dass in

diese beiden Variablen ausschlieflich zu FuB} zuriickgelegte Entfernungen eingehen.

Verkehrsmittelnutzung

Fiir jeden Weg wurden die genutzten Verkehrsmittel (zu Ful3, Pkw als Fahrer:in/Mitfahrer:in, Fahrrad,
Stadtbahn/S-Bahn/Bus, Zug/Eisenbahn, sonstiges) im Wegetagebuch erfasst. Sofern ein einzelnes Ver-
kehrsmittel angegeben wurde, wurde dieses zum Hauptverkehrsmittel erklart. Bei Nennung mehrerer
Verkehrsmittel fiir einen Weg wurde dasjenige Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel, mit dem
hochstwahrscheinlich (hypothetisch da keine Etappenerfassung) die ldngste Teilstrecke zuriickgelegt
wurde. Dieses Vorgehen wurde angelehnt an die Bildung der Variable Hauptverkehrsmittel der
MiD 2008, dem eine Hierarchisierung der Verkehrsmittel (OV, M1V, Fahrrad und zu FuB) unterliegt
(Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH & Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt,
2010).

Hat die befragte Person berichtet, innerhalb eines Weges beispielsweise sowohl den OPNV genutzt zu
haben als auch zu FuB gegangen zu sein, so wurde fiir diesen Weg das Hauptverkehrsmittel ,OPNV*
festgelegt. Somit wurde Wegen nur dann das Hauptverkehrsmittel ,Ful}‘ zugeordnet, wenn der Weg
ausschlieBlich zu FuB, also ohne Nutzung anderer Verkehrsmittel, erfolgte. Dieses Vorgehen bedingt,
dass die Variable ,Hauptverkehrsmittel‘ eine Unterreprisentation an Fuwegen aufweist. Aus diesem
Grund wurde in der vorliegenden Arbeit zusétzlich zum Hauptverkehrsmittel eine weitere Variable ver-
wendet, die als Information enthélt, ob ein berichteter Weg jeweils zumindest in Teilen zu Ful} zuriick-
gelegt wurde, unabhingig davon, ob auch andere Verkehrsmittel innerhalb dieses Weges benutzt

wurden.
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Wegezweck

Die abgefragten Wegezwecke wurden im Rahmen der Entwicklung der Personenfragebdgen an die Be-
darfe der élteren Menschen angepasst. Als Orientierung dienten Auswertungen aus der Haushaltsbe-
fragung der Stadt Stuttgart zur Mobilitét dlterer Menschen (Verband Region Stuttgart, 2009/2010). Es
wurde ein Schwerpunkt auf die Ausdifferenzierung der Freizeitwege gelegt. Heimwege wurden mit
,wieder zuriick nach Hause* ausgewiesen. Die Wegezwecke wurden fiir die Analysen am Beispiel der
MiD gruppiert. Dabei wird zwischen Arbeits-, Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwegen unter-
schieden. An dieser Stelle wurde nicht der Einteilung des MOP gefolgt, da dort Besorgungs- und
Servicewege nicht differenziert betrachtet werden.

Wegezeit

Auch wenn die sogenannte Mobilitétszeit eine weitere wichtige KenngroBe zur Abbildung der Alltags-
mobilitdt darstellt (Eisenmann et al., 2018), wird sie aufgrund einer unzureichenden Datenlage im Rah-
men dieser Arbeit nicht beriicksichtigt. Nach eingehender Priifung der Wegezeiten (berichtete Anfangs-
und Endzeiten des Weges) muss davon ausgegangen werden, dass die Mehrheit der Zeitrdume Aufent-
haltszeiten am Zielort einschlieBt und diese nicht von der reinen Wegezeit abgegrenzt werden konnen.

Daher wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit von einer Betrachtung der Wegezeiten abgesehen.

6.1.8 Stichprobenbeschreibung

Die erreichte Netto-Stichprobe der MBIS-Studie umfasste 211* privatwohnende Stuttgarterinnen
(56,9 % weiblich) und Stuttgarter im Alter von 65 bis 92 Jahren (M = 74,6 Jahre, SD = 6,1) aus den drei
ausgewihlten Stadtteilen (23,8 % Rosenberg, 17,6 % Rotebiihl* und 58,6 % Weilimdorf). Um die
Stichprobe reprasentativ einzuordnen, wird als Vergleichserhebung die Haushaltsbefragung der Stadt
Stuttgart (Verband Region Stuttgart, 2009/2010), hier nur die Altersgruppe 65 Jahre und &lter, heran-
gezogen. Die extrahierte Stichprobe umfasste einen Umfang von 1.310 Personen (51,3 % weiblich,
M = 72,6 Jahre, SD = 5,7; Range 65-93 Jahre).

Tab. 11 zeigt eine Ubersicht ausgewihlter soziodemographischer Variablen in der Gesamtstichprobe
sowie differenziert auf Stadtteilebene. Die Stichprobe erwies sich als weniger mobil als die Vergleichs-
stichprobe (21,9 % gaben in MBIS an, im Gehen beeintrichtigt zu sein im Vergleich zur Haushaltsbe-
fragung Stuttgart mit lediglich 10,9 %) und ohne wesentliche kognitive Beeintrachtigungen (kontrolliert
mittels Mini-Mental State Test; Folstein et al., 1975). Mit 40,0 % Akademiker:innen wies die MBIS-
Studie einen hohen Bildungsstand auf (HH-Befragung Stuttgart: 36,2 %). 43,6 % der Befragten gaben
an, liber ein Nettoeinkommen zwischen 1.000 und 2.000 Euro zu verfiigen. Damit war der Anteil der
Personen in dieser Einkommensklasse vergleichsweise hoher als in der Haushaltsbefragung Stuttgart
mit 32,7 % der Befragten. 94,8 % der Stichprobe waren bereits in Rente (HH-Befragung: 94,4 %); in

4 Eine Probandin lebte nicht in einem der drei ausgewihlten Stadtteile, was erst wihrend des Interviews erkannt werden
konnte. Die erhobenen Daten werden daher in der Gesamtdarstellung berticksichtigt, in der Stratifizierung nach Stadtteilen
jedoch nicht. Die Daten wurden beriicksichtigt, da die Probandin angab, all ihre Aktivitdten in West zu verrichten.

4 Im weiteren Verlauf der Auswertungen werden Rosenberg und Rotebiihl zu West zusammengefasst, so dass die
Untersuchungsgebiete West vs. Weilimdorf im Stichprobenumfang nahezu gleich abgebildet werden konnten.
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Weilimdorf signifikant mehr als in West (p =.005). Nahezu die Halfte (42,2 %) der Proband:innen lebte
in Einpersonenhaushalten und 57,3 % gaben an, verheiratet zu sein. Auch hier lag der Anteil im Weilim-
dorf signifikant hoher als in West (p =.010). In der Vergleichsstichprobe zur Haushaltsbefragung Stutt-
gart waren lediglich 19,9 % alleinlebend, was bei der Interpretation weiterer Vergleichsergebnisse zu
beriicksichtigen ist. Die durchschnittliche Wohndauer im Stadtteil betrug 40 Jahre und 32 Jahre in der-
selben Wohnung/im selben Haus. 91,0 % besaBlen einen Fiihrerschein (HH-Befragung: 84,4 %); Frauen
zu 88, % und Ménner zu 94,5 %. In mehr als 2/3 der Haushalte gab es zum Erhebungszeitpunkt min-
destens ein Auto (Autobesitz in Haushaltsbefragung Stuttgart bezogen auf die Gesamtstichprobe weit
hoher mit 85,4 %). In West lag der Anteil jedoch signifikant niedriger als in Weilimdorf (p <.001).
41,7 % der Proband:innen gaben an, eine OPNV-Zeitkarte im Haushalt zu haben. In der Mehrheit der

Hintergrundvariablen lagen jedoch keine bedeutsamen Unterschiede auf Stadtteilebene vor.

Tab. 11: Soziodemographische Merkmale der Stichprobe

N Gesamt n West n Weilimdorf = Unter-
(211) (n=287) (n=123) schiede
zw. Stadt-
teilen*

Alter M + SD (range) 211 74,6 £6,0 @ 87 74,6 £ 6,2 123 | 74,7+ 6,0 n.s.

(65-92) (65-92) (66-92)
Geschlecht weiblich (%) 120 56,9 49 56,3 70 56,9 n.s.
Rentner (%) 200 94,8 78 89,7 121 98,4 p=.005
Haushaltsgrofe 89 42,2 46 52,9 42 34,1 p=.007
(Einpersonenhaushalt) (%)
Bildungsabschluss (%)
Volksschule, Hauptschule 15 7,1 4 4,6 11 9,0 -
Universitit/Fachhochschule 84 40,0 35 40,2 49 40,2 n.s.
Familienstand %
verheiratet, feste Partnerschaft 121 57,3 41 47,1 80 65,0 p=.010
geschieden 25 11,8 14 16,1 11 8,9 n.s.
verwitwet 44 20,9 17 19,5 26 21,1 n.s.
ledig 21 10,0 15 17,2 6 4,9 -
Nettoeinkommen in Kategorien %
bis €1.000 pro Monat 13 6,1 8 9,2 5 4,1 n.s.
€1.000-2.000 pro Monat 92 43,6 39 448 53 43,1 n.s.
€2.000-3.000 pro Monat 44 20,9 18 20,7 26 | 21,1 n.s.
iiber €3000 pro Monat 29 13,7 10 11,5 19 15,4 n.s.
Keine Angabe 33 15,6 12 13,8 20 16,3 n.s.
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N Gesamt n West n Weilimdorf = Unter-
(211) (n=287) (n=123) schiede
zw. Stadt-
teilen*
Verkehrsmittelausstattung in %
Besitz eines Fiihrerscheins 192 91,0 76 87,4 115 93,5 n.s.
Auto im Haushalt vorhanden 147 69,7 46 52,9 100 @ 87,3 p <.001
OPNV-Zeitkarte im Haushalt 88 41,7 42 48,3 46 37,4 n.s.

Wohndauer (M = SD (range))
Wohnen in Stuttgart in Jahren = 211 53.9+18.1 &7 52,6 17,0 123 | 54,9+189 n.s.

M =+ SD (range) (1-89) (8-89) (1-89)

Wohnen im Stadtteil in Jahren = 209 394+18.5 86 39,3+17,3 123  39,7+19,1 n.s.

M =+ SD (range) (n.s.) (1-89) (2-84) (1-89)

Wohnen in Wohnung in 209 31.5+15.1 85 32,1+154 122  31,3+14,8 n.s.

Jahren M + SD (range) (n.s.) (1-83) (1-78) (1-83)

Mobilititseinschrinkung %

Im Gehen eingeschrénkt 46 21,9 24 279 22 17,9 n.s.

Im Sehen eingeschrankt 8 3,8 2 2.3 6 49 ---

Im Horen eingeschrénkt 16 7,6 8 9.3 7 5,7 -

Gar nicht eingeschréankt 148 70,5 54 62,8 94 76,4 p=.033
Anmerkungen: * Unterschiedstestung zwischen den Stadtteilen West und Weilimdorf: Signifikanzen ermittelt iiber Chi>-Testung
und t-Test fiir unabhéngige Stichproben; n.s. = nicht signifikant; —- = Stichprobe zu gering, Signifikanztestung nicht
durchgefiihrt

Die dargestellten Hintergrundvariablen bilden die Grundlage fiir die vertieften Analysen im
nachfolgenden Ergebnisteil. Dort werden auch die Ergebnisse zum realisierten Mobilitdtsverhalten (und
somit zu weiteren Mobilitdtskennziffern) aus den insgesamt 181 Wegetagebiichern (Berichtszeitraum
7 Tage; 3.853 Wege) dokumentiert.
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6.2 Ergebnisse zur empirischen Befragung ,MOBIL bleiben in Stuttgart
(MBIS)¢

Den nachstehenden Ergebnissen liegen die Daten der 211 Fragebdgen und 181 Wegetagebiicher, aus
denen 3.853 Wege extrahiert werden konnten, zugrunde. Sofern mdglich, werden auch hier fiir die Ge-
samtstichprobe Vergleichswerte der reprasentativen Haushaltsbefragung fiir die Stadt Stuttgart, daraus
die Personen 65 Jahre und &lter, herangezogen (Verband Region Stuttgart, 2011; 2009/2010). Basierend
auf den Ausfiihrungen zur Auswahl der Untersuchungsgebiete (Kap. 6.1.2), wird die Mehrheit der Er-
gebnisse nach Stadtteil unterschieden. Das bedeutet: Wie beschrieben, lagen der Untersuchung zwei
kontrére Stadtteile zugrunde. Stadtteil West (Rosenberg/Rotebiihl) weist eine zentrale Lage mit dichter
Bebauungs- und Verkehrsstruktur auf, wohingegen Weilimdorf am Hohenrand durch eine eher perip-
here Lage mit einer aufgelockerten, aber dennoch guten Verkehrsinfrastruktur charakterisiert ist. Da es
sich zudem um eine Studie an der Schnittstelle zur Alternswissenschaft handelt, wurden Ergebnisse
auch differenziert nach dem Alter betrachtet und bei Relevanz berichtet. Zu Anfang dieses Kapitels wird
die Stichprobenbeschreibung (Kap. 6.1.8) um weitere Aspekte zu personenbezogenen Kompetenzen und
Aspekten der wahrgenommenen sozialen und rdumlichen Umwelt der Proband:innen erginzt
(Kap. 6.2.1, 6.2.2). Diese Aspekte dienen zum Verstindnis der Lebensumwelt der Proband:innen und
konnen zudem (als mdgliche Pradiktoren) im Zusammenhang mit ihrer Alltagsmobilitdt stehen.
Kap. 6.2.3 verbindet den in Kap. 5 entwickelten Index AFES+, als objektives MaB} fuBldufiger
Erreichbarkeit, mit den Daten der erhobenen Stichprobe. Es folgt in Kap. 6.2.5 die Beschreibung der
Alltagsmobilitdt mittels Eckwerte, die als Grundlage fiir die Zusammenhangsanalysen zwischen der
Alltagsmobilitit und den U-, P x U- und P-Variablen dienen (Kap. 6.2.6). In Kap. 6.2.7 wird
zusammenfassend die Auswahl der Pradiktoren und Kriteriumsvariablen aufgezeigt, die letztlich in
multivariate Analysen mittels linearer Regressionsmodelle einflieen (Kap. 6.2.8, 6.2.9). Hier steht im
Mittelpunkt, welche Variablen aus P, P x U und U zur Vorhersage der Alltagsmobilitét dlterer Menschen
dienlich sind. Die Ergebnisdarstellung schlieit in Kap. 6.2.10 mit Analysen zur Rolle klimatischer
Effekte (Hitze und Kélte) in der Alltagsmobilitét dlterer Menschen.

6.2.1 Personenbezogene Kompetenzen: Wohlbefinden, Selbstindigkeit, Gesundheit

Um einen Einblick in den Alltag und die Lebenswelt der Proband:innen zu gewinnen, wird die
forschungsleitende Frage aufgeworfen:
Welche personenbezogenen Kompetenzen weist die Stichprobe auf? (F1_MBIS)

Im Fokus stehen hier Variablen zum Wohlbefinden, zur Selbstdndigkeit und zur Gesundheit der
Proband:innen (Tab. 12).
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Tab. 12: Mittelwerte nach Stadtteil zum Wohlbefinden, zur Selbstindigkeit und Gesundheit

Wohlbefinden

Lebensbewertung
(P-VOL; 1-5%)

M + SD (range)
Lebenszufriedenheit
(SWLS;

1-7°)

M + SD (range)

Positiver Affekt
(PANAS pos; 1-59
M + SD (range)

Stimmungseintriibung
(GDS_mood; 0-14)
M = SD (range)

Motivationsverlust
(GDS_moti; 0-1.)
M = SD (range)
Selbstindigkeit

Beeintrachtigungen
(SF-LLFDI; 1-5¢)
M + SD (range)

Schwierigkeiten
(SF-LLFDI; 1-4,)

M = SD (range)
Erlebte Selbstindigkeit
(NAI; 1-10)

M = SD (range)

N

193

210

207

210

210

211

193

211

Gesamt
(n=211)

4,0+0,5

(2,38-5)

5,2+0,9

(2,6-7)

3,6+£0,5
(255'439)

0,1+0,1

(0-0,4)

0,1 0,2

(0-0,8)

12+0,5

(1-3,9)

1,6 +0,6
(1-4)

9,1+1,3
(2-10)

n

74

86

86

86

86

87

74

87

West
(n=287)

3,9+0,6

(2,5-5)

5,1+0,9

(2,8-7)

3,5+£0,5
(295'498)

0,1+0,1

(0-0.4)

0,2+0,2

(0-0,8)

1,2+0,5

(1-3,5)

1,6 £0,6
(1'397)

9,1+1,4
(2-10)

148

n

118

123

120

123

123

123

118

123

Weilimdorf
(n=123)

4,0+0,5

(2,4-5)

5,3+0,9

(2,6-7)

3,7£0,5
(296'439)

0,1+0,1

(0-0,4)

0,102

(0-0,6)

1,2+0,5

(1-3,9)

1,6+0,5
(1-4)

92412
(4-10)

Unterschiede
zwischen den
Stadtteilen®

n.s.

U =44475;
Z=-1,962;
p=.049
r=.14

U =4172,0;
7 =-2,347,
p=.019
r=.16

n.s.

n.s.

n.s.

n.s.
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N Gesamt n West n Weilimdorf Unterschiede
(n=211) (n=287) (n=123) zwischen den
Stadtteilen*
Gesundheit
Physische Gesundheit 193 19,5+42 74 18,9 +5,0 118  19,9+3,6 n.s.
(SF12; 6-261) (6-26) (6-26) (9-25)
M + SD (range)
Mentale Gesundheit 193  24,5+3,6 74 24,4+3,6 118 24,6 +3,7 n.s.
(SF12; 6-30) (13-30) (14-29) (13-30)
M + SD (range)
Gesundheit gesamt 193  44,0+7,0 74 432 +7,7 118  44,5+6,5 n.s.
(SF12; (21-55) (21-55) (22-54)

12-56y)

M + SD (range)
Anmerkungen: *Unterschiedstestung zwischen den Stadtteilen West und Weilimdorf mittels Mann-Whitney-U-Test und T-Test;
Ermittlung der Effektstirke mittels Pearson Korrelationskoeffizient (r= [Z/W [ zur Erlduterung vgl. Kap. 6.1.5) a. Je hoher
der Wert, um so positiver die Lebensbewertung; b. Je héher der Wert, umso hoher die Lebenszufiiedenheit; c. Je héher der
Wert, umso hoher das affektive Wohlbefinden; d. Je héher der Wert, umso stéirker die Stimmungseintriibung; e. Je hoher der
Wert, umso stirker der Motivationsverlust; f. Je hoher der Wert, umso stirker die Beeintrichtigungen in Aktivititen des
tiglichen Lebens; g. Je hoher der Wert, umso grifer die Schwierigkeiten in der Ausiibung von Alltagsaktivitditen; h. Je hoher
der Wert, umso héher die erlebte Selbstindigkeit; i. Je hoher der Wert, umso besser die physische Gesundheit, j. Je hoher der

Wert, umso besser die mentale Gesundheit; k. Je hoher der Wert, desto besser die Gesundheit.

Die Einschédtzungen zum Wohlbefinden, zur Selbstéindigkeit und zur Gesundheit der Proband:innen fie-
len grundsétzlich hoch aus, unabhingig davon, in welchem Stadtteil die Proband:innen lebten. Das af-
fektive und kognitive Wohlbefinden wurde iiber insgesamt sechs verschiedene Skalen erfasst. Es zeigten
sich eine besonders hohe Lebenszufriedenheit (M =5,2; SD =0,9) und Lebensbewertung (M = 4,0;
SD = 0,5) der Proband:innen. Die Lebenszufriedenheit war in Weilimdorf signifikant héher als in West
ausgepragt (p = .049) bei kleinem Effekt (r =.14).

Im affektiven Wohlbefinden zeigten sich unabhidngig vom Stadtteil geringe Werte in der Stimmungs-
eintriitbung (M =0,1; SD =0,1) und im Motivationsverlust (M = 0,1; SD = 0,2). Auch der gegenwartige
positive Affekt (PANAS pos; M =3,6; SD = 0,5) deutete auf ein insgesamt hohes Mal3 an Wohlbefinden
hin. In Weilimdorf zeigte sich ein signifikant héherer positiver Affekt (p =.019) im Vergleich zu West
(bei geringer Effektstirke r =.16).

Die Selbstandigkeit der Proband:innen wurde durch Einschitzungen der eigenen Funktionsfahigkeit und
Beeintrachtigungen im Alltag, durch Schwierigkeiten im Alltag sowie durch die subjektive Alltagsselb-
standigkeit als Globalmal} erhoben. Grundsétzlich wiesen die Proband:innen eine hohe Selbsténdigkeit
ohne signifikante Abweichungen in den Stadtteilen auf: Die Proband:innen gaben an, kaum Beeintrdch-
tigungen (M = 1,2; SD = 0,5) und nur geringe Schwierigkeiten (M = 1,6; SD = 0,6) bei der Ausiibung
von Alltagsaktivititen zu haben (wie bspw. beim Ausgehen, in 6ffentlichen Einrichtungen). Auch die
allgemeine Einschéitzung, Aktivititen des tdglichen Lebens selbstindig durchfiihren zu kénnen, wurde
mit einem Mittelwert von 9,1 (SD = 1,3) als sehr hoch bewertet.
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Ergénzend zur Abfrage der Mobilititseinschrankungen im Gehen, Sehen und Héren (siehe Stichproben-
beschreibung Kap. 6.1.8) wurden die Befragten um die Einschétzung ihrer physischen und mentalen
Gesundheit gebeten. Bezogen auf die Range von 6 bis 26 wurde die physische Gesundheit mit
19,5 (SD =4,2) verhéltnismiBig hoch bewertet. Auch fiir die mentale Gesundheit wurden die
Bewertungen zur Haufigkeit und Intensitdt von Einschriankungen aufgrund seelischer Probleme
erhoben. Mit einem Wert von 24,5 (SD = 6,3; range 6-30) wiesen die Proband:innen nach eigener
Einschétzung auch eine hohe mentale Gesundheit auf.

In Hinblick auf Assoziationen mit dem Alter der Befragten zeigten sich kleine bis mittlere Zusammen-
hénge zum subjektiven Wohlbefinden. Je hoher das Alter der Proband:innen, desto geringer war die
Lebenszufriedenheit (rs (210) =-.137, p =.048) und desto niedriger der positive Affekt (rs (207) = -.229,
p =.001). Auch fiel der Motivationsverlust bei dlteren Befragten stirker aus (rs (210) = .357, p <.001).
Kein Zusammenhang hingegen zeigte sich zwischen dem Alter und der Stimmungseintriibung. Selb-
standigkeit und auch Gesundheit fielen in hoherem Alter grundsétzlich niedriger aus. Das Alter der
Befragten hing stark signifikant mit stirkeren Beeintrachtigungen (rs (211) =.285, p <.001) und Schwie-
rigkeiten in Aktivitdten des tdglichen Lebens (rs (193) = .417, p <.001) und mit einer geringeren Aus-
pragung der eingeschétzten Selbstiandigkeit (rs (211) =-.367, p <.001) zusammen. Je hoher das Alter,
desto geringer zeigte sich vor allem die physische (rs (193) = -.328, p <.001) Gesundheit.

6.2.2 Wahrgenommene soziale und rdumliche Umwelt

Die Umwelten der Proband:innen werden in rdumliche und soziale Umwelten unterschieden. Die Vari-
ablen sind der Ebene P x U zugehorig und umfassen die Abfrage der sozialen Eingebundenheit der
Proband:innen sowie ihre subjektive Einschitzung des Wohnumfelds. Im Mittelpunkt steht die

Forschungsfrage:

Wie nehmen die Proband:innen ihre soziale und rdumliche Umwelt wahr und wie bewerten sie diese?
(F2_MBIS)

6.2.2.1 Soziale Umwelt: Von Kontakten und Einsamkeit

Neben der rdumlichen ist auch die soziale Umwelt mit ihren familidren, freundschaftlichen und nach-
barschaftlichen Beziehungen von besonderer Bedeutung fiir dltere Menschen. Die soziale Eingebunden-
heit der Proband:innen wurde durch Abfragen der sozialen Situation und der personlichen und telefoni-
schen Kontakte erhoben.

76,8 % (n = 162) gaben an, Kinder zu haben, von denen wiederum 74,1 % (n = 122) angaben, dass
mindestens ein Kind in Stuttgart bzw. im Umkreis von 20 km lebte. Die Proband:innen wurden gebeten,
auf einer Skala von 1 = diberhaupt nicht bis 6 = mind. ein Mal tdglich die Haufigkeit ihrer persénlichen
und telefonischen Kontakte einzuschitzen. Im Mittel gaben die Proband:innen an, mind. ein Mal pro
Woche sowohl personlichen (M = 5,0; SD = 0,73) als auch telefonischen (M= 5,2; SD = 0,91) Kontakt
zu Menschen, die ihnen wichtig sind, gehabt zu haben. Je ilter die Proband:innen, desto héufiger der
telefonische Kontakt (rs (211) =.201, p =.003). Dennoch besteht bei mehr als einem Drittel der Befrag-
ten der Wunsch, wichtige Personen hiufiger zu sehen. Hinsichtlich der Unterstiitzung im direkten Um-

feld stand fast allen Proband:innen eine Vertrauensperson (99,1 %) bzw. eine Person, die ihnen hilft und
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sie unterstiitzt (94,8 %), zur Verfiigung. Es zeigten sich in allen Items bzgl. der sozialen Kontakte keine
Stadtteilunterschiede.

Es wurden auch Items erfasst, die eher subtile Formen der nachbarschaftlichen Teilhabe erfassen (wie
bspw. Aussagen zum ,,Mitbekommen®, was in der Nachbarschaft geschieht und dariiber reden sowie
auch zur Mitbestimmung). Die nachbarschaftliche Teilhabe war mit Mittelwerten von 2,3 (SD = 0,8) in
West und 2,7 (SD = 0,9) in Weilimdorf nicht so deutlich ausgeprigt. Keine Unterschiede zeigten sich
in der emotionalen und sozialen Einsamkeit, die beide auf einer Skala von 1 = trifft gar nicht zu bis
4 = trifft genau zu als niedrig ausgeprigt eingeschétzt wurden (emotional: M = 1,5; SD = 0,6; sozial:
M = 1,6, SD = 0,6). Sie wiesen jedoch einen bedeutsamen Zusammenhang mit dem Alter auf: Je dlter
die Proband:in, desto hdher fiel die Einschétzung sozialer (rs (211) = .275, p <.001) und emotionaler
(rs (211) = 211, p = .002) Einsamkeit aus.

6.2.2.2 Réaumliche Umwelt: Aspekte des Wohnumfelds

Der Schwerpunkt der Abfrage zur rdumlichen Umwelt lag auf der wahrgenommenen infrastrukturellen
Ausstattung und fuBlaufigen Erreichbarkeit des Wohnumfelds. Zudem wurden Zufriedenheiten mit dem
Zustand verkehrlicher Infrastrukturen sowie das subjektive Sicherheitsempfinden erhoben. Tab. 13 gibt
einen Uberblick iiber die Deskriptivstatistik einschlieBlich der Testung auf Unterschiede zwischen den
beiden Stadtteilen.

Tab. 13: Variablen der (Zufriedenheit mit der) rdumlichen Umwelt der Proband:innen

N Gesamt n West n Weilimdorf | Unterschiede
(N=211) (n=87) (n=123) zwischen den
Stadtteilen®

Wohndauer Stuttgart 211 53,9+18.1 87 52,6+17,0 123 549+189 n.s.
in Jahren (1-89) (8-89) (1-89)
M = SD (range)

Wohndauer Stadtteil 209  394+185 86 393+17,3 123  39,7+19,1 n.s.

in Jahren (1-89) (2-84) (1-89)

M = SD (range)

Zufriedenheit 210  4,6+0,7 87 4,6 +0,7 122 4,7+0,7 n.s.
Wohnumfeld (1-5) (2-5) (2-5) (2-5)

M = SD (range)

Wichtigkeit fuBlaufige = 211  4,7+0,7 87 4,9+0,3 123 4,6+0,8 U =4246,5;
Erreichbarkeit (1-5) (2-5) (3-5) (2-5) Z="-3,6;

M + SD (range) p <.001;

r=.25
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N

Gesamt
(N=211)

n

West
(n=287)

Zufriedenheit mit der fufliufigen Erreichbarkeit von...

Einrichtungen zur
(med.) Versorgung
(1-5) M £ SD (range);
Faktor

Parks und Griinflachen
(1-5) M £ SD (range)

Sportstétten (1-5)
M + SD (range)

Angeboten fiir Altere
(1-5) M £ SD (range)
Freizeiteinrichtungen
(1-5) M £ SD (range)

Cafés / Restaurants
(1-5) M £ SD (range)

Zufriedenheit mit...

dem Zustand der
Gehwege (1-5)
M + SD (range); Faktor

der Beseitigung von
Schnee und Eis auf
Gehwegen (1-5)

M = SD (range)
den Griinphasen an
Ampeln (1-5)

M = SD (range)

207

194

109

84

151

183

211

205

205

43+0,9
(1-5)

43+1,1
(1-5)

3,7+12
(1-5)

3,9+1,1
(1-5)
33+12
(1-5)

41+1,0
(1-5)

3,7+0,6
(1,8-5)

34+1,0
(1-5)

3,6+1,0
(1-5)

86

81

43

38

70

79

87

86

87

44+0,7
(1-5)

3.8+1,1
(1-5)

3,1+13
(1-5)

3,8+1,1
(1-5)
3,9+1,0
(1-5)

43+09
2-3)

3,5+0,7
(1,8-5)

33+1,0
(1-5)

33+1,1
(1-5)

152

120

112

65

46

80

103

123

118

117

Weilimdorf
(n=123)

43+0,9
(1,17-5)

4,6+0,8
(1-5)

4,1+0,9
(2-5)

3,9+1,1
(1-5)
2,8+1,1
(1-5)

3,9+1,1
(1-5)

3,8+0,6
(2,4-5)

3,5+1,1
(1-5)

3.8+1,0
(1-5)

Unterschiede
zwischen den
Stadtteilen®

n.s.

U =12623,0;
Z =-5,06;

p <.001;
r=.40

U=1763;
Z=-4,,
p <.001;
r=.39

n.s.

U =1286,5;
Z=-59;

p <.001;
r=.50

U =3005,5;
7 =-32;

p <.001;
r=.24

U =3899,5;
7 =-34,
p=.001;
r=.23

n.s.

U=13797,
Z=-3,3;

p <.001;

r=.23
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N Gesamt n West n Weilimdorf = Unterschiede
(N=211) (n=287) (n=123) zwischen den
Stadtteilen*
dem Angebot an 181 2,1+1,0 72 2,2+1,0 109 22+1,0 n.s.
Toiletten (1-5) (1-5) (1-5) (1-5)
M + SD (range)
der OPNV-Anbindung 211 4,7+0,7 87 49+0,5 123 4,6 £0,7 U =4259,0;
(1-5) (2-5) (2-5) (2-5) Z=-34,
M + SD (range) p=.001;
r=.23

Subjektives Sicherheitsempfinden in der Wohngegend

Tagsiiber (1-5) 211 4,7+0,6 87 48+0,4 123 4,6+0,6 n.s.
M + SD (range) (2-5) (4-5) (2-5)
Nach Einbruch der 209 39+1,1 86 40+1,0 122 38=+1,1 n.s.
Dunkelheit (1-5) (1-5) (1-5) (1-5)

M = SD (range)

Anmerkungen: *Unterschiedstestung zwischen den Stadtteilen West und Weilimdorf mittels Mann-Whitney-U-Test; Ermittlung
der Effektstirke mittels Pearson Korrelationskoeffizient (r= [Z/W | zur Erliuterung vgl. Kap. 6.1.5)

Aus der hohen durchschnittlichen Wohndauer in der Stadt Stuttgart (M = 54 Jahre; SD = 18,1) und auch
im Stadtteil (M = 39 Jahre; SD = 18,5) lief3 sich eine starke Verwurzelung der Befragten mit dem eigenen
Wohnstandort ableiten. Innerhalb einer globalen Einschitzung, wie zufrieden die Proband:innen mit
ihrem Wohnumfeld waren, zeigte sich mit einem Mittelwert von 4,6 (SD = 0,7) bei einer Skala von 1-5
deutlich eine sehr hohe Zufriedenheit.

Sehr wichtig war den Proband:innen in beiden Stadtteilen, jedoch in West signifikant hoher (p <.001;
r=.25), dass sie ihre Ziele zu FuB} erreichen konnen. Dabei war die Zufriedenheit der fuBBlaufigen
Erreichbarkeit von Parks und Griinflachen (p < .001, r = .40) sowie Sportstitten (p = .001, r = .39) fur
den Stadtteil Weilimdorf mit mittleren Effektstidrken signifikant hoher eingeschitzt. Aufgrund der
baulichen Struktur und infrastrukturellen Ausstattung zeigte sich wie zu erwarten eine hohere
Zufriedenheit unter den Bewohner:innen des Stadtteils West hinsichtlich der fuldufigen Erreichbarkeit
von Freizeitangeboten (p < .001, r = .50) und Cafés bzw. Restaurants (p < .001; r = .24). Die
Zufriedenheit mit der fuBldufigen Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen zeigte mit einer hohen
Effektstirke von .50 den deutlichsten Unterschied.

Auch kleinrdumige Aspekte hinsichtlich der Gehwege und Rdume des Wohnumfelds wurden abgefragt.
Im Rahmen einer explorativen Faktorenanalyse (EFA) konnte ein Faktor identifiziert werden, der die
individuelle Zufriedenheit mit dem Zustand von Gehwegen (Unebenheiten, Locher, Breite, Anzahl an
Querungshilfen, Beleuchtung bei Dunkelheit und Angebot an Sitzgelegenheiten) abbildet. In Weilim-
dorf zeigte sich mit einem Mittelwert von 3,8 (SD = 0,6) im Gegensatz zu West (M = 3,5; SD =0,7)
eine bedeutsam hohere Zufriedenheit (p = .001; r = .23). Weitere Einzelitems erfassten u. a. die Zufrie-
denheit mit dem Angebot an Toiletten, die mit einem Mittelwert von 2,2 (SD = 1,0) in beiden Stadtteilen

cher niedrig war. AuBerst positiv bewertet wurde die Zufriedenheit mit der Anbindung an den OPNV

153



Empirische Befragung ,Mobil bleiben in Stuttgart®

besonders im Stadtteil West mit einem Mittelwert von 4,9 (SD = 0,5) und somit bedeutsam (p = .001;
r =.23) hoher als im Stadtteil Weilimdorf (M = 4,6; SD = 0,7).

Das subjektive Sicherheitsempfinden wurde von den Proband:innen mit einem Mittelwert von
4,7 (SD = 0,6) als besonders hoch berichtet und dementsprechend nach Einbruch der Dunkelheit mit
3,9 (SD=1,1) hingegen wesentlich geringer. Hier zeigten sich keine bedeutsamen Unterschiede
zwischen den Stadtteilen. Als Griinde fiir die Unsicherheit im Dunkeln wurden seitens der Befragten
u. a. Angst vor Einbriichen (Tag und Nacht) sowie vor kriminellen Ubergriffen angegeben.

Um eine detailliertere subjektive Einschitzung des persdnlichen Wohnumfelds zu erlangen, wurden die
Proband:innen zudem gebeten, die Wichtigkeit verschiedener infrastruktureller Aspekte des Wohnum-
felds fiir sich selbst zu bewerten (Abb. 43).

Wie aus Abbildung 27 ersichtlich wird, war den Proband:innen neben einer guten Verkehrsanbindung
mit Bus und Bahn sowie einer guten Versorgung mit Einrichtungen und Dienstleistungen vor allem auch
eine gute medizinische Versorgung wichtig (Alle Mittelwerte 2,9 bis 3,0). Es zeigten sich keine signifi-
kanten Unterschiede zwischen den Stadtteilen bzgl. der drei Aspekte, auch wenn die o.g. Zufriedenheit
mit der OPNV-Anbindung in West bedeutsam héher bewertet wurde.

Weilimdorf (n=123)
29 mWest (n=87)

Gute Verkehrsanbindung Bus/Bahn

29

T =0

29

e 20
2,9

e 27 e oo

Ruhige Wohnlage; wenig VVerkehrslarm

! p=.013

Abb. 43: Mittelwerte der Wichtigkeit verschiedener Aspekte im Wohnumfeld nach Stadtteilen
Quelle: MBIS, eigene Darstellung (Mittelwertsunterschiede mittels Mann-Whitney-U-Test)

Es zeigten sich statistisch bedeutsame Unterschiede zwischen den Stadtteilen hingegen in den Ein-
schétzungen zur Wichtigkeit einer guten Nachbarschaft (U = 4502; Z = -3,55; p <.001; r = .38) sowie
einer ruhigen Wohnlage mit wenig Verkehrslarm (U =4592; Z=-2,67; p=.008; r=.18). Beide Aspekte
wurden von den Proband:innen in Weilimdorf als wichtiger beurteilt als in West. Analog zu der oben
berichteten Zufriedenheit mit der fuBléufigen Erreichbarkeit von Griinflichen haben die Proband:innen
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in Weilimdorf den Griinflichen auch eine bedeutsam hohere Wichtigkeit beigemessen (U = 4596;
Z=-248;p=.013;r=.17).

Auch die Aspekte der rdumlichen Umwelt wurden in Zusammenhang mit dem Alter der Proband:innen
betrachtet. Je hoher das Alter der Proband:innen, desto unzufriedener waren sie mit der Beseitigung von
Schnee und Eis auf den Gehwegen im Wohnumfeld (rs (205) = -.138, p =.048). Des Weiteren stehen
das subjektive Sicherheitsempfinden nach Einbruch der Dunkelheit (rs (209) = -.214, p = .002) sowie
die Zufriedenheit mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit vor allem notwendiger Einrichtungen wie dem Su-
permarkt, Apotheken, Drogerien etc. (Faktor; rs (207) = -.194, p = .005) in negativem Zusammenhang

mit dem Alter.

6.2.3 Objektive riumliche Umwelt

Ergénzend zu den subjektiv von den Proband:innen der MBIS-Studie berichteten Aspekten der rdum-
lichen Umwelt werden nachstehend die Eckwerte des Index altersgerechter fuBlaufiger Erreichbarkeit
(AFES und AFES+; Kap. 5) differenziert nach Stadtteil dargestellt. Wahrend in Kap. 5 die methodische
Entwicklung der raumbezogenen Variable AFES im Vordergrund stand und die Ergebnisse auf Raster-
ebene kartographisch aufbereitet und kategorisiert wurden (0 = sehr schlechte fuBldufige Erreichbarkeit
bis 100 = sehr gute fuBldufige Erreichbarkeit*®), werden nachstehend die AFES-Ergebnisse fiir die

Wohnstandorte der Proband:innen vor dem Hintergrund der Forschungsfrage
Wie gestaltet sich die objektive Umwelt (AFES) der Wohnstandorte der Proband:innen? (F3_ MBIS)

differenzierter betrachtet (Tab. 14).

Tab. 14: Variablen der rdaumlichen Umwelt der Proband:innen; AFES und AFES+

N Gesamt n West n Weilimdorf Unterschiede
(N=211) (n=87) (n=123) zwischen den
Stadtteilen*
AFES 211 72,4+16,8 87 85,4+4,6 123 63,4+16,3 U=362;
(0-100) (23-93) (64-93) (23-83) =-11,5;
M =+ SD (range) p <.001;
r=.79
AFES+ 211 70,2+ 15,5 87 81,4+5,2 123 62,5+15,7 U=962;
(0-100) (23-92) (64-92) (23-83) Z=-10,1;
M + SD (range) p <.001;
r=.70

46 Kategorien des Index zur altersgerechten fuBliufigen Erreichbarkeit AFES+:
0-24 = Sehr schlechte Erreichbarkeit; 25-49 = Schlechte Erreichbarkeit; 50-69 = MéBige Erreichbarkeit;
70-89 = Gute Erreichbarkeit; 90-100 = Sehr gute Erreichbarkeit
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N Gesamt n West n Weilimdorf Unterschiede
(N =211) (n=287) (n=123) zwischen den
Stadtteilen®

AFES Gesundheit 211 74,7+20,7 87 90,6 + 6,3 123 63,5+20,0 U =206;

(0-100) (12-100) (66-100) (12-80) Z=-9,1;
M + SD (range) p <.001;
r=.82
AFES+ Gesundheit | 211 = 72,2+ 19,6 87 86,5+ 6,6 123 62,2+19,5 U =484;
(0-100) (11-100) (66-100) (11-80) Z=-11.2;
M + SD (range) p <.001;
r=.77
AFES Versorgung 211 77,8 +£20,8 87 91,8 +6,8 123 68,1 £21,8 U=1419;
(0-100) (14-100) (63-100) (14-97) Z=-9,1;
M + SD (range) p <.001;
r=.62
AFES+ Versorgung = 211 | 75,2+ 19,8 87 87,6 7,3 123 66,7+21,1 U=1811;
(0-100) (14-99) (63-99) (14-97) Z=-82;
M = SD (range) p <.001;
r=.56
AFES Freizeit 211 61,8+£12,6 87 71,0+9,6 123 55,4+10,3 U = 1557,
(0-100) (36-86) (54-86) (36-76) Z=-87;
M = SD (range) p <.001;
r=.60
AFES+ Freizeit 211 59,9+£12,0 87 67,8+94 123 54,5+ 10,5 U =1960;
(0-100) (36-85) (50-85) (36-74) Z="-178;
M + SD (range) p <.001;
r=.54

Anmerkungen: *Unterschiedstestung zwischen West und Weilimdorf: Testung mittels Mann-Whitney-U-Test; Ermittlung der
Effektstirke mittels Pearson Korrelationskoeffizient (r= [2/WN: vgl. Kap. 6.1.5)

Der Interpretation der Mittelwerte lag die Range 0 bis 100 zugrunde: je hoher der jeweilige AFES-Wert,
desto besser die altersgerechte fuBBldufige Erreichbarkeit zu allen ausgewéhlten Einrichtungen oder dif-
ferenziert nach Einrichtungen zu Versorgungs-, Gesundheits- oder Freizeitzwecken. Die Erreichbarkeit
zu allen Einrichtungen lag im Durchschnitt bei 72,4 Punkten (SD = 16,8), was nach kategorialer Eintei-
lung eine gute Erreichbarkeit widerspiegelt. Die Einbeziehung der Umweltfaktoren (Luft, Larm, Ge-
schwindigkeit), die jeweils durch ein + gekennzeichnet wird (AFES+), liel den Score durchschnittlich
um ca. 2,3 Punkte absinken. Die hochsten Werte zeigten sich im Versorgungsbereich
(M =77,8; SD = 20,8), was ebenfalls als gute Erreichbarkeit interpretiert werden kann. Die niedrigsten
Werte erreichte der Freizeitbereich mit durchschnittlich 61,8 (SD = 12,6); eine nur noch méBige
fuBlaufige Erreichbarkeit. Gesundheitliche Versorgungseinrichtungen waren ebenfalls gut erreichbar
M =172,2(SD = 19,6)).
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In allen nach Stadtteil differenzierten Ergebnissen zum AFES und AFES+ zeigten sich jedoch hoch
signifikante Unterschiede zwischen Weilimdorf und West mit groBen Effektstirken (Pearson-Korrela-
tionskoeffizient) von mehr als .50. Dabei erreichte der Stadtteil West {iber alle Variablen hinweg deut-
lich hohere Werte als Weilimdorf. Auffillig waren vor allem die Unterschiede in den Standardabwei-
chungen: So wiesen diese fiir den Stadtteil West lediglich Werte zwischen 5 und 10 Punkten auf, wo-
hingegen sie in Weilimdorf durchschnittlich um 10 bis 20 Punkten variierten, vor allem beim AFES
bzw. AFES+ fiir Gesundheit und Versorgung. Das bedeutet, dass Weilimdorf eine hohere Diversitét in
der fuBlaufigen Erreichbarkeit aufweist. Diese Abweichungen konnen moglicherweise auf die Struktur
der betrachteten Stadtteile zuriickzufithren sein: West ist ein kompakter, verdichteter Stadtteil im Ge-
gensatz zum eher aufgelockerten, diinner besiedelten Stadtteil Weilimdorf.

Besonders deutlich zeigten sich Unterschiede im Gesundheitsbereich (AFES Gesundheit): Wéhrend
West einen Mittelwert von 90,6 (SD = 6,3) aufwies, was eine sehr gute Erreichbarkeit bedeutete, lag der
durchschnittliche Wert fiir Weilimdorf lediglich bei 63,5 (méBige Erreichbarkeit), allerdings mit einer
deutlich hoheren Standardabweichung von 20,0. Der AFES Versorgung erreichte mit 77,8 (SD = 20,8)
tiber beide Stadtteile hinweg den hochsten Mittelwert; aber auch hier unterschieden sich die Stadtteile
bedeutsam (Mwest= 91,8 und SD = 6,8; Mweilimdort= 68,1 und SD = 21,8).

6.2.4 Exkurs: ,,Misst der AFES, was er messen soll?*

Um zu priifen, inwiefern sich die abgebildete objektive Umwelt kongruent zur wahrgenommenen Um-
welt der Proband:innen darstellt, werden ausgewihlte Variablen der subjektiven Wahrnehmung der
rdumlichen Umwelt und der AFES (objektive Umwelt) gemeinsam getrachtet. Dieses Vorgehen ermdg-
licht einerseits die Validierung des Instruments (,,Misst es das, was es messen soll?*) und andererseits
den Vergleich der beiden Ansitze miteinander (,,Inwiefern bilden raumbezogene Daten die subjektive
Wahmehmung der raumlichen Umwelt ab?*).

Die Abfrage nach dem Vorhandensein verschiedenster Einrichtungen, Dienstleistungen oder Angebote
im Wohnumfeld kam einer Validierung des AFES+ am néchsten. Hier wurde auf ausgewéhlte Abfragen
zum Vorhandensein zuriickgegriffen, um die Giite des AFES+ Versorgung, AFES+ Gesundheit und des
AFES+ Freizeit zu beurteilen.

Mittels U-Test zeigte sich, dass der AFES+ im Mittel hoher bei jenen Proband:innen ausfillt, die anga-
ben, dass die Versorgung mit Einrichtungen/Dienstleistungen (z. B. Einkaufsmdglichkeiten, Cafés) vor-
handen ist (U = 1026,0; Z = -4,90; p <.001; r = .34). Auch bei der Testung des AFES+ Gesundheit und
dem AFES+ Freizeit wurden im Mittel hhere Werte ausgewiesen, wenn aus subjektiver Sicht Einrich-
tungen der Gesundheit und Freizeit vorhanden waren, im Vergleich zu Proband:innen, die angaben, dass
sie nicht vorhanden waren (Gesundheit (med. Versorgung) U=741,0; Z=4,50; p<.001; r=.31; Freizeit
(Kultur) U = 3324,5; Z = -3,74; p < .001; r = .26). Alle Ergebnisse zeigten mittlere Effektstirken und
wiesen darauf hin, dass das wahrgenommene Vorhandensein verschiedener Einrichtungen mit dem ob-
jektiven MaB3 AFES zusammenhing.

Um weitere Assoziationen des objektiven Malles AFES mit den subjektiven Einschétzungen der Pro-
band:innen zu erlangen, wurden Zusammenhinge zwischen dem AFES+ (Versorgung, Gesundheit und

Freizeit) und der Zufriedenheit der Proband:innen mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit verschiedener Ein-
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richtungen bzw. Dienstleistungen untersucht. Dabei zeigte sich, dass der AFES+ Versorgung signifikant
mit der Zufriedenheit der fuBBldufigen Erreichbarkeit zu Supermérkten (Vollsortimentern) korreliert,
1:(200) = .35, p < .001. Ahnliche Zusammenhinge wurden auch fiir andere Items der Versorgung beo-
bachtet. Fin signifikanter, bedeutsamer Zusammenhang bestand zudem zwischen dem AFES+ Gesund-
heit und der Zufriedenheit mit der fuBliufigen Erreichbarkeit von Arzten (Hausérzten), 1 (294) = .33, p
< .001. Dies konnte ebenfalls bei anderen Items bzgl. medizinischen Versorgung festgestellt werden.
Auch Korrelationen des AFES+ Freizeit mit der Zufriedenheit der fulldufigen Erreichbarkeit von Frei-
zeiteinrichtungen zeigten einen signifikanten Zusammenhang (rs(151) = .34, p <.001), der sich auch in
weiteren Items bezogen auf Freizeitzwecke bestétigen lie3. Bei allen berichteten Korrelationen handelt
es sich nach Cohen (1992) um mittlere Effekte.

Zusammenfassend ldsst sich konstatieren, dass die bedeutsamen, eindeutig gerichteten Korrelationen
darauf hindeuten, dass die AFES-Variablen das messen, wofiir sie entwickelt worden sind. Einen wich-
tigen Beitrag zu gezielteren Analysen leistet die Differenzierung des AFES/AFES+ in weitere Unterka-
tegorien wie Versorgung, Gesundheit und Freizeit anstatt wie beim urspriinglichen Walk Score® eine

allgemeingiiltige Bewertung vorzunehmen.

6.2.5 Ergebnisse zur Alltagsmobilitiit dlterer Menschen in Stuttgart

Im Mittelpunkt der empirischen Studie stand die alltdgliche Mobilitét dlterer Menschen. Somit konnten
aus dem Fragebogen und dem Wegetagebuch grundlegende Mobilitdtseckwerte extrahiert werden, die
die Alltagsmobilitidt der Proband:innen abbilden. Die nachfolgenden Eckwerte zur Alltagsmobilitét
(vgl.auch Kap. 6.1.7.3) bilden iiber die Beschreibung des Alltags der Studienteilnehmenden
hinausgehend auch die Grundlage fiir die Regressionsmodelle zur Identifikation mdglicher
Determinanten der Alltagsmobilitit (Kap. 6.2.5). Im Mittelpunkt der nachfolgenden Kapitel steht die
forschungsleitende Frage

Wie gestaltet sich die Alltagsmobilitdt der Proband:innen? (F4 MBIS)

6.2.5.1 Eckwerte zur Alltagsmobilitit

Im Mittel waren an 89,4 % der berichteten Tage die Proband:innen mobil; an Werktagen mehr (91,4 %)
als am Wochenende (84,5 %). In dieser so genannten Mobilitdtsquote driicken sich sowohl die Mog-
lichkeit als auch die Notwendigkeit von Aktivitdten aus. Diese Aufler-Haus-Anteile waren in der vor-
liegenden Befragung hoher als in der reprisentativen Vergleichserhebung der Stadt Stuttgart (Alters-
gruppe 65+: 81,9 % gesamt, 84,7 % Wochentag, 74,9 % Wochenende), was auf die durchschnittlich
sehr mobile Stichprobe zuriickzufiihren ist. Detailliertere Erkenntnisse zur Mobilitét sowie zu mog-
lichen Stadtteilunterschieden lassen sich den in Tab. 15 aufgefiihrten Eckwerten entnehmen. Dabei wer-
den die Ergebnisse fiir die Wege und Entfernungen auf der Analyseebene ,pro Person und Tag‘, also
der mittleren tdglichen Wegehdufigkeit, sowie ,pro Person und Weg* angegeben und zudem nach dem
Verkehrsmittel Fuf3 (alle zu Ful} zuriickgelegten Wege, nicht HVM) differenziert.
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Tab. 15: Eckwerte zur Alltagsmobilitdit nach Stadtteil

N Gesamt n West n Weilimdorf = Unterschiede
(N=181) (n=069) (n=112) zwischen den

Stadtteilen*

Wege

Anzahl Wege 181  3,0+1,3 69 3,1+1,4 112 3,0+£1,2 n.s.

je Person/Tag, 7 Tage (0,4-7,1); (0,4-7,1); (0,6-6,6);

M =+ SD (range); 2,9 3,0 2.9

Mdn.*’

Anzahl FuBwege 181 1,6+1,2 69 2014 112 1,3+1,0 U = 2580,0;

je Person/Tag, 7 Tage (0,0-7,0); (0,0-7,0); (0,0-5,6); Z=-3,75;

M = SD (range); Mdn. 1,4 1,9 1,1 p <.001;
r=.28

Anzahl FuBwege 181 0,9+0,8 69 1,2+1,0 112 0,7+0,7 U =2794,0,

je Person/Tag im (0,0-4,1); (0,0-4,1); (0,0-3,0); Z=-3,14;

Wohnumfeld (bis 2 0,7 1,0 0,6 p =.002;

km), 7 Tage r=.23

M + SD (range); Mdn.

Entfernungen

Entfernung in km 181 17,3+122 69 14,5+13,5 112 19,0+11,1 U =2760,0;

je Person/Tag, 7 Tage (0,5-66,1); (0,7-66,1); (0,5-43,4); Z=-3,20;

M =+ SD (range); Mdn. 14,8 9,5 17,3 p=.001;
r=.24

Entfernung in km 181  6,0+4,2 69 5,0+4,6 112 6,7+3,9 U=12613,0;

je Person/Weg; (0,6-23,1); (0,6-23,1); (0,7-19,9); Z =-3,65;

M =+ SD (range); Mdn. 49 3,4 6,2 p <.001;
r=.27

Entfernung zu Full 181  1,7+1,9 69 1,7+2,0 112 1,7+£1,9 n.s.

in km je Person/Tag (0,0-10,1); (0,0-9,9); (0,0-10,1);

M + SD (range); Mdn. 1,1 1,1 1,1

Entfernung in km 181  1,7+1,9 69 1,3+1,3 112 2,0+2.2 U=3001,0;

je Person/Fullweg (0,0-15,0); (0,0-6,3); (0,0-15,0); Z=-2,52;

M =+ SD (range); Mdn. 1,1 0,8 1,3 p=.012;
r=.19

47 Zusitzlich zum arithmetischen Mittel wird in diesen Darstellungen zu Eckwerten der Alltagsmobilitdt der Median
angegeben, da er weniger empfindlich gegeniiber Ausreiflern ist.
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N Gesamt n West n Weilimdorf = Unterschiede
(N=181) (n=069) (n=112) zwischen den
Stadtteilen®

Verkehrsmittelausstattung und -nutzung

N Gesamt n West n Weilimdorf = Unterschiede*
(N =210) (n=287) (n=123)
Besitz eines 192 91,0 76 87,4 115 93,5 n.s.
Fiihrerscheins in %
Auto im Haushalt 147 69,7 46 52,9 100 81,3 x?=19,43;
vorhanden in % p <.001;
Cramer’s V =.30
OPNV-Zeitkarte im 88 41,7 42 48,3 46 37,4 n.s.
Haushalt vorhanden
in %
Mobilitatsangebote 208 98,6 86 98,9 121 | 98,4 n.s.
(Carsharing,
Leihfahrrad) bekannt
in %

Anmerkungen: *Unterschiedstestung zwischen West und Weilimdorf: Testung mittels Vierfelder-Chi’-Test und Mann-
Whitney-U-Test; Ermittlung der Effektstirke mittels Pearson Korrelationskoeffizient (r= [Z/W/ ) und Cramer’s V (vgl. Kap.
6.1.5)

Die Proband:innen haben im Durchschnitt 3,0 Wege pro Person und Tag (SD = 1,3) im Berichtszeitraum
(7 Tage) zuriickgelegt. Es wurden téglich durchschnittlich 1,6 FuBwege (SD = 1,2) zuriickgelegt, in
West im Mittel 0,7 mehr als in Weilimdorf (p <.001; r = .28). Begrenzt man den Aktionsradius auf das
Wohnumfeld (bis 2 km), so legte jede Proband:in durchschnittlich nahezu einen FuBweg pro Tag zu-
rlick; Proband:innen in West mehr als in Weilimdorf, jedoch nur mit einem schwachen Effekt (p =.002,
r=.23).

Da die Verkehrsleistung der Alltagsmobilitét betrachtet wurde, wurden Entfernungen tiber 100 km pro
Weg in dem Datensatz nicht beriicksichtigt. Die durchschnittlichen taglich zurtickgelegten Entfernungen
lagen in Weilimdorf mit 19,0 km (SD = 11,1) signifikant hoher als im Innenstadtgebiet West (14,5 km;
SD = 13,5). Betrachtet man die Distanzen pro Person und Weg (also die durchschnittliche Wegelénge),
so wurden in Weilimdorf mit 6,7 km (SD = 3,9) pro Weg mehr Kilometer zuriickgelegt als in West mit
5,0 km pro Weg (SD = 4,6) bei schwachem Effekt zwischen den Stadtteilen (p <.001; r=.27). Die Ent-
fernungen der zuriickgelegten FuBBwege wiederum zeigten folgendes Bild: Die mittlere zu Ful3 zuriick-
gelegte Distanz lag in beiden Stadtteilen bei 1,7 km pro Person und Tag (SD = 1,9). Betrachtet man
jedoch die mittlere Lange eines Weges so wurden signifikante Unterscheide (wenn auch nur bei schwa-
chen Effekten) zwischen den Stadtteilen sichtbar: Wihrend ein FuBweg in West 1,3 km (SD = 1,3) lang
war, war dieser durchschnittlich um 700 m ldnger in Weilimdorf (M =2,0; SD=2,2; p=.012; r=.19).
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Zudem konnten typische altersspezifische Auffilligkeiten in der Alltagsmobilitit festgestellt werden.
Die negative Korrelation zwischen dem Alter der Proband:innen und der Anzahl an Wegen
(rs(181) = .38, p <.001) sowie der durchschnittlichen Distanzen (rs(181) =-.33, p <.001) verdeutlichte
eine altersassoziierte, verringerte Alltagsmobilitit im hoheren Lebensalter.

Wie schon in der Stichprobenbeschreibung (Kap. 6.1.8) dargestellt, besalen 91,0 % der Proband:innen
einen Fiihrerschein, wobei der Anteil in Weilimdorf leicht, aber nicht signifikant héher (93,5 %) war.
Zudem gaben in Weilimdorf 83,1 % der Proband:innen an, dass ein Auto im Haushalt vorhanden war,
wohingegen in West mit nur etwas {liber die Hélfte (52,9 %) signifikant weniger Haushalte einen Pkw
besaBen (p <.001; Cramer’s V = .30). Zudem gaben 41,7 % der Proband:innen an, ein OPNV-Ticket zu
besitzen. Dem Strukturtyp des Stadtteils entsprechend gab es in West deutlich mehr Haushalte mit
OPNV-Ticket (48,3 % in West zu 37,3 % in Weilimdorf). Dieser augenscheinliche Unterschied war
jedoch statistisch nicht signifikant. Die beiden Mobilititsangebote Carsharing (Car2go, stadtmobil,
flinkster etc.) und das Leihfahrradsystem (Callabike) in Stuttgart waren 98,6 % der Befragten bekannt.

6.2.5.2 Modal Split

Der Modal Split zeigt die prozentuale Verteilung der (Haupt-)Verkehrsmittel*® auf die berichteten Wege
und ist einer der meistgenutzten Eckwerte zur Beschreibung der Alltagsmobilitét. Alle Unterschiede pro
Verkehrsmittel zwischen den Stadtteilen (vgl. Abb. 44) waren statistisch hoch signifikant
(Cramer’s V: FuB = .14, Fahrrad = .08, MIV = .22, OPNV = .15). Besonders deutlich zeigten sich
Unterschiede zwischen den Stadtteilen in den berichteten Fulwegen: 47,4 % der Wege wurden im
Stadtteil West zu Ful} zuriickgelegt, wohingegen es in Weilimdorf lediglich 32,1 % der Wege waren.
Auch iiber beide Stadtteile hinweg, also in der Gesamtstichprobe, war der FuBwegeanteil mit einem
Drittel der Wege hoch. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) wies im dezentraleren Weilimdorf
einen doppelt so hohen Prozentanteil auf wie in West: 44 % aller berichteten Wege wurden mit dem
Auto zuriickgelegt, in West lediglich 21 %. Das Pendant dazu bildeten die Anteile des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV): Hier lag der Anteil in West bei 26 % und in Weilimdorf bei lediglich
15 %. Der Radverkehr spielte in der befragten Altersgruppe in Stuttgart eine untergeordnete Rolle und
wird aufgrund dessen im Verlauf der Ergebnisse nicht weiter betrachtet. Ordnet man die Ergebnisse der
Gesamtstichprobe (rechter Balken, Abb. 44) in die repréisentative Vergleichserhebung der Stadt Stuttgart
(Verband Region Stuttgart, 2009/2010) ein, so zeigte sich, dass der Ful3- und Radverkehrsanteil der
Stichprobe mit 37,9 % und 6,6 % ebenso wie der OPNV mit 19,5 % leicht erhdht war zugunsten eines
geringeren Anteils des MIV mit 35,5 % (HH-Befragung Stuttgart: Ful}: 31,7 %, Fahrrad: 2,2 %;
OV: 17,6 %; MIV: 48,3 %, Sonstige: 0,2 % (n = 24.578 Wege, ungewichtet)).

“ Fiir jeden Weg wurden die genutzten Verkehrsmittel im Wegetagebuch erfasst. Sofern ein Verkehrsmittel angegeben wurde,
wurde dieses zum Hauptverkehrsmittel erklart. Bei Nennung mehrerer Verkehrsmittel fiir einen Weg wurde dasjenige
Verkehrsmittel zum Hauptverkehrsmittel, mit dem hochstwahrscheinlich die ldngste Teilstrecke zuriickgelegt wurde
(angelehnt an das Vorgehen zur Bildung der Variable Hauptverkehrsmittel der MiD 2008 (Institut fiir angewandte
Sozialwissenschaft & Deutsches Zentrum fiir Luft und Raumfahrt, 2010)
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Abb. 44: Modal Split in % nach Stadtteilen

Differenziert man den Modal Split zusétzlich nach Altersgruppen (Tab. 16) lieB sich feststellen, dass
der FuBwegeanteil bei hochaltrigen Befragten (80+) mit 41,5 % hoher war als im Vergleich zu jiingeren
Alten bspw. im Alter von 65-69 Jahren mit 36,8 %. Dementgegen zeigte sich der deutlichste Unterschied
in der OPNV-Nutzung in den Altersklassen 70-74 versus 75-79 (22,2 %; 17,6 %). Der Pkw-Anteil war
bei den 75-79-Jdhrigen mit 40,6 % (n = 398 Wege) am hochsten.

Tab. 16: Modal Split nach Altersgruppen in %

65-69 Jahre 70-74 Jahre 75-79 Jahre 80 Jahre
(n=1.385) (n=987) (n=980) und élter
(n=501)
Fub 36,8 37,7 38,0 41,5
Fahrrad 7,0 8,4 3,9 7,4
Pkw Fahrer:in/Mitfahrer:in = 35,8 30,9 40,6 34,1
OPNV 19,6 22,2 17,6 17,0
Sonstige 0,9 0,8 0,0 0,0
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Zu welchem Zweck® ein Weg durchgefiihrt wurde, wurde ebenfalls im Wegetagebuch erfasst. Hier war
wie auch in der reprisentativen Vergleichserhebung eine deutliche Dominanz der Einkaufs-
(27,9 %; HH-Befragung: 29,6 %) und Freizeitwege (51,4 %; HH-Befragung: 44,6 %) festzustellen
gegeniiber Wegen fiir private Erledigungen (13,8 %, HH-Befragung: 22,2 %), zur Arbeit (6,4 %;
HH- Befragung: 3,6 %) und sonstigen Nennungen (0,5 %; HH-Befragung: 0,1 %).

Wie Abb. 45 zeigt, wurde im Stadtteil West die Mehrheit dieser Wege zu Full zuriickgelegt (Einkauf
57,0 %, Freizeit 48,7 %), was die zentrale Lage mit seinen vielseitigen Angeboten auch im Freizeitbe-
reich widerspiegelt. % dieser Wege wurden zudem mit dem OPNV zuriickgelegt. Auffallend hoch ist
der Pkw-Anteil der Freizeitwege mit 22,3 %, was darauf zuriickzufiihren ist, dass fiir weiter entfernte
Freizeitorte auch im zentralen Stadtteil West auf den Pkw als Fahrer:in oder Mitfahrer:in umgestiegen
wird (52,9 % der Haushalte in West besitzen einen Pkw).

In Weilimdorf nahm neben dem ZufuBBgehen (Einkauf 39,8 % und Freizeit 39,6 %) der Pkw eine wich-
tige Rolle in der Versorgung (39,8 %) und fiir die Gestaltung der Freizeit (38,6 %) ein. Fiir diese We-
gezwecke spielte der OPNV in Weilimdorf leidglich eine untergeordnete Rolle (Einkauf 8,8 % und
Freizeit 14,9 %).

100%
80%
60%
40%
20%

0%

West Weilimdorf Gesamt West Weilimdorf Gesamt
(n=270) (n=354) (n=624) (n=417) (0=733) (n=1.150)
Einkauf Freizeit
mFuB ® Fahrrad uPKW u OPNV ® Sonstige

Abb. 45: Modal Split der Wegezwecke Einkauf und Freizeit nach Stadtteilen

4 Die Wegezwecke wurden am Beispiel der MiD gruppiert. Dabei wurde zwischen Arbeits-, Einkaufs-, Erledigungs- und
Freizeitwegen unterschieden. An dieser Stelle wurde nicht der Einteilung des MOP gefolgt, da dort Besorgungs- und
Servicewege nicht differenziert betrachtet werden.

30 Wege ,wieder nach Hause‘ wurden nicht beriicksichtigt.
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6.2.5.3 FuBliufige Hotspots zu Freizeitzielen

Zusitzlich zu den statistischen Analysen wurden die Daten des Wegetagebuchs geocodiert. Hierbei
wurde jeder berichtete Weg der Proband:innen in ArcGIS rdumlich verortet und ihm somit eine x- und
y-Koordinate jeweils fiir den Anfangs- und Zielort zugeschrieben. Um den Datenschutz zu gewéhr-
leisten, wurden die Koordinaten jeweils um die letzten drei Ziffern beschnitten.

Die geocodierten Daten wurden zu sogenannten Heat-map-Karten verarbeitet. Diese ermoglichen die
einfache Identifikation von Hotspots und Punktclustern. Die Dichte wurde auf Grundlage der Anzahl an
Punkten an einem Ort berechnet (hier Ziele). Sie zeigen an, welche Ziele schwerpunktméfig von den
Proband:innen im Stadtgebiet aufgesucht wurden. Besonders interessant erschien die Verrdumlichung
der fuBldufig erreichten Freizeitziele, da diese keinen Versorgungsauftrag beinhalten und die Befragten
eine Wahlfreiheit ihrer Ziele haben. Welche Rolle spielt in diesem Zusammenhang das (fuBBlaufig er-
reichbare) Wohnumfeld? Wo verbringen die Proband:innen in Weilimdorf und West ihre Freizeit und
unterscheidet sich das in den Altersgruppen? In den Freizeitaktivititen sind private Besuche, kulturelle
Veranstaltungen, Altenangebote, Friedhofbesuche, Spaziergéinge, Treffen, Sport, zusammengefasst
(Abb. 46 und Abb. 47).
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Abb. 46: Freizeit-Hotspots zu Fuf3
Quelle: MBIS, Darstellung ILS (C. Baumgart),; (n=203 West; n=291 Weilimdorf= 494 Wege gesamt). Karte oben

rechts zeigt die Freizeitziele mit allen Verkehrsmitteln
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In beiden Stadtteilen zeigte sich deutlich, dass das Quartier bzw. der Stadtteil eine bedeutsame Rolle in
der Ausgestaltung der Freizeit der Proband:innen einnahm. In Weilimdorf wurden in einem Umkreis
von 1000m Luftlinie (Route auf dem Netz=1200m) alle Aktivititen abgedeckt. In West streute es deut-
licher in die Stadtmitte hinein, was auf die Dichte der Angebote aufgrund der zentralen Lage zuriickzu-
fiihren ist.

Um zu erkennen, ob sich ggf. der Aktionsradius mit dem Alter in Bezug auf die Freizeitaktivititen
andert, wurde eine Darstellung mit den Altersgruppen 65-69 Jahre und 80+ gewéhlt. Hier zeigte sich,
dass sich die Freizeitaktivtiten in Weilimdorf bei den Hochaltrigen noch stiarker aufs Quartier kon-
zentrierten, wiahrend in den West-Stadtteilen unabhéngig von der Altersgruppe eine weitldufigere Ver-

teilung der Freizeitwege zu FuB3 zu finden war.
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Abb. 47: Freizeit-Hotspots zu Fufs nach Altersgruppen

Quelle: MBIS, Darstellung ILS (C. Baumgart) (n=203 West; n=291 Weilimdorf= 494 Wege gesamt). Karte oben

rechts zeigt die Freizeitziele mit allen Verkehrsmitteln
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6.2.5.4 Zwischenfazit
Aufgrund des Umfangs der deskriptiv- und inferenzstatistischen Auswertungen zu personenbezogenen,
sozialen und rdumlichen Aspekten sowie der Relevanz der Ergebnisse fiir die nachfolgenden Kapitel
wird eine kurze Zusammenfassung vorgenommen. Auf einer allgemeineren Ebene war eine
»durchschnittliche* Proband:in der MBIS-Studie

e 75 Jahre alt mit hohem Bildungsstand und iiberdurchschnittlichem Einkommen,

e Rentner:in mit einem Fiihrerschein,

e besaB in West eher ein OPNV-Ticket und in Weilimdorf eher ein Auto,

e wies ein hohes subjektives Wohlbefinden und gute Gesundheit auf und

e konnte Aktivititen des alltéglichen Lebens recht selbstindig ausfiihren.

Er/Sie war

e sozial gut eingebunden,

e langjdhrig im Stadtteil und dem nahen Wohnumfeld verwurzelt,

e grundsitzlich sehr zufrieden mit dem Wohnumfeld,

o zufrieden mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit von Einrichtungen zur
Versorgung weniger zu Freizeitaktivitéten,

e subjektiv empfunden sicher in der Wohngegend am Tag und

e ihm/ihr war vor allem eine gute Verkehrsanbindung und eine gute

(medizinische) Versorgung im Wohnumfeld wichtig.

Seine/Thre fuBldufige Erreichbarkeit im Wohnumfeld war objektiv erfasst
e gutin West und nur méBig in Weilimdorf. Das gilt
insbesondere fiir die Bereiche Versorgung und Gesundheit,

o fiir Freizeitaktivititen insgesamt lediglich maBig.

Seine/lhre Alltagsmobilitat
e war vor allem geprégt durch das Zufulgehen und Auto fahren,
o wies 3 Wege pro Tag insgesamt und 1,6 FuBwege am Tag auf. In West
machte er/sie mehr Wege, legte aber weniger Kilometer pro Tag zuriick und

e die Mobilitdt war dominiert von Einkaufs- und Freizeitwegen.

Die vorausgegangenen Kapitel der Arbeit beschreiben die Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter in
ihren unterschiedlichen Facetten und ordnen diese in ein konzeptuelles 6kogerontologisch geprégtes
Rahmenmodell ein. Im Folgenden wird nun der Fokus auf diejenigen Determinanten gelegt, die die
Alltagsmobilitét dlterer Menschen in Stuttgart bestimmen. Dies wird zunichst auf einer korrelativen
Ebene vollzogen, wobei bivariate Zusammenhénge von Variablen der Person, der objektiven Umwelt
sowie des Person-Umwelt-Austauschs mit verschiedenen Mobilitdtskennwerten berechnet werden. An-
schlieBend wird im Rahmen von multiplen, hierarchischen Regressionen gepriift, inwiefern eine Aus-
wahl dieser Variablen gemeinsam zur Vorhersage des jeweiligen Mobilititsverhaltens der Befragten

beitragen.
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6.2.6 Zusammenhinge mit der Alltagsmobilitit dlterer Menschen in Stuttgart

Ausgangspunkt im Rahmenmodell ist vor allem die Frage, in welchem Zusammenhang die entwickelten
und erhobenen Variablen zu U (AFES), P x U und P mit der Alltagsmobilitit dlterer Menschen im Un-
tersuchungsraum stehen. Dabei wurde die Alltagsmobilitdt durch die Variablen ,Anzahl an Wegen und
FuBBwegen je Person und Tag‘ sowie ,Entfernungen in km je Person und Weg und FuBBweg* reprisentiert.
Wie sich die Alltagsmobilitit der Untersuchungsstichprobe hinsichtlich dieser Mobilitdtsvariablen ge-
staltete, wurde in Kap. 6.2.5.1 erldutert. Um nun einen Eindruck iiber den Zusammenhang der Alltags-
mobilitit mit der Vielfalt der Variablen (vor allem im Bereich der P x U-Variablen) auch auf Stadtteil-
ebene zu gewinnen, wurden zunéchst bivariate Korrelationen berechnet und diese den Regressionsmo-
dellen, die der Vorhersage der Alltagsmobilitdt dienen, vorgeschaltet. Dieses Vorgehen diente dariiber
hinaus auch der Reduktion der Prédiktoren (vorhersagende Variablen) fiir die Modelle. Nur so konnten
(fuir die Stichprobengrofie) noch robuste Regressionsmodelle generiert werden. Zur Auswahl wurde wie
dargestellt das Rahmenmodell herangezogen und die Variablen in die Blocke personenbezogene (P),
objektiv umweltbezogene (U) Variablen sowie mobilititsrelevante Person-Umwelt-Austauschvariablen
(P x U) eingeteilt und Zusammenhénge mit der Alltagsmobilitét analysiert.

6.2.6.1 Zusammenhiinge der Alltagsmobilitit mit der objektiv raiumlichen Umwelt (AFES+)
Die nachfolgenden Korrelationen®' (Tab. 17) zeigten den Zusammenhang zwischen dem objektiven
MaB rdumlicher Umwelt (AFES+) und den Eckwerten der Alltagsmobilitdt auf. Die Auswertungen

folgen der Forschungsfrage:

Steht die fuBlaufige Erreichbarkeit (AFES) im Zusammenhang mit der realisierten Alltagsmobilitit im
hoheren Lebensalter? (F5 MBIS)

3! Da die bivariaten Korrelationen als Grundlage fiir die Regressionen dienen, wurden hier Pearson-Korrelationen zugrunde
gelegt, wohlweiBlich, dass nicht alle Variablen den Voraussetzungen der Pearson-Korrelationen entsprechen.
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Tab. 17: Korrelationen AFES+ mit Eckwerten der Alltagsmobilitdt

Alltagsmobilitit Umweltvariablen Gesamt West Weilimdorf
AFES+
Anzahl Wege je =~ AFES+ r(178)=.04,p=.572 r(67)=.05,p=.681 r(111)=.04, p=.661
Person und Tag = AFES+ Versorgung 1 (178)=.05,p=.490 r(67)=.05,p=.682 r(111)=.06,p=.556
AFES+ Gesundheit = r (178) =.00, p =.976 r(67)=-.13,p=.287 r(111)=-.02,p=.874
AFES+ Freizeit r(178)=.01,p=.872 r(67)=.05,p=.669 r(111)=-.03,p=.756
Anzahl AFES+ r(178)=.25,p=.001 r(67)=.21,p=.094 r(111)=.09, p =.340
Fullwege je AFES+ Versorgung 1 (178) = .24, p=.001 r(67)=.19,p=.118 r(111)=.11,p=.245
Person und Tag = AFES+ Gesundheit = r(178) = .24 p =.002 r(67)=.11,p=.397 r(111)=.09,p=.358
AFES+ Freizeit r(178)=.15,p=.041 r(67)=.07,p=.574 r(111)=-.05, p=.607
Anzahl AFES+ r(174)= .28, p <.001 r(64)=.14,p=.285 r(110)=.24,p=.011
Fullwege je AFES+ Versorgung = r(174) = .30, p <.001 r(64)=.13,p=.302 r(110) =.29, p =.002
Person und Tag = AFES+ Gesundheit = r(174) = .26, p=.001 r (64)=-.02, p=.909 r(110)=.24,p=.011
im AFES+ Freizeit r(174)=.08, p=.325 r (64) =.06, p =.640 r(110)=-.10,p=.316
Wohnumfeld*
Entfernungen AFES+ r(176) =-.23, p=.002 r(67)=-.08,p=.529 r(109)=-.14,p=.146
in km je Person = AFES+ Versorgung = r(176) =-.24, p=.001 r(67)=-.11,p=.377 r(109)=-.17,p=.074
und Weg AFES+ Gesundheit ~ r(176) =-.25, p=.001 r(67)=-.26,p=.034 r(109)=-.13,p=.187
AFES+ Freizeit r(176)=-.07,p=.373 r(67)=.08,p=.509 r(109) = .08, p=.385
Entfernungen AFES+ r(164)=-.16,p=.037 r(67)=-.08,p=.502 r(97)=-.19,p =.064
in km je Person =~ AFES+ Versorgung = r(164)=-.19,p=.013 r(67)=-.13,p=.315 r(97)=-22,p=.027
und Fulweg AFES+ Gesundheit = r(164)=-.17,p=.028  r(67)=-.06, p =.605 r(97)=-.21,p=.039
AFES+ Freizeit r(164)=.03,p=.722 r(67)=.05,p=.693 r(97)=.11,p=.307

Anmerkungen: *griin: p < .05; hellgriin.: Statistischer Trend (Mit p > .05 nicht signifikant, aber dennoch berichtenswert)

Es zeigte sich, dass die Anzahl der Wege je Person und Tag nicht im Zusammenhang mit der fuBlaufigen
Erreichbarkeit (AFES+) (r (178) = .04, p = .572) stand. Diese Variable stellt ein eher globales
Mobilititsmal3 dar, das alle berichteten Wege unabhingig vom genutzten Verkehrsmittel und unabhin-
gig vom entsprechenden Wegezweck beinhaltet. Daher ist dies ein erwartbares Ergebnis, da der
AFES+ lediglich die FuBlaufigkeit beriicksichtigt, die im Globalmall nur anteilig (vgl. Modal Split)
beriicksichtigt ist. Demgegeniiber wies die Gesamtstichprobe bei der Anzahl der FuBwege einen
positiven Zusammenhang mit dem AFES+ (r (178) = .25, p = .001) auf. Noch deutlicher war der
Zusammenhang zwischen AFES+ und den FuBlwegen im Wohnumfeld (r (174) = .28, p < .001) zu
erkennen. Diese mittelstarken Zusammenhénge zeigten sich auch fiir die differenzierteren Indizes
(bspw. fir FuBwege im Wohnumfeld mit AFES+ Versorgung r (174) = .30, p < .001 und mit
AFES+ Gesundheit r (174) = .26, p = .001) sowie auf Stadtteilebene in Weilimdorf (FuBwege im
Wohnumfeld mit AFES+r (110) = .24, p=.011, mit AFES+ Versorgung r (110) = .29, p =.002 und mit
AFES+ Gesundheit r (110) = .24, p = .011). Dass sich auffilligerweise die Zusammenhénge in der

Gesamtstichprobe und vorwiegend im Stadtteil Weilimdorf zeigten, ist vermutlich auf die reduzierte

2 Die ,Anzahl der FuBwege im Wohnumfeld‘ wird nur im Zusammenhang mit der objektiv rdumlichen Umwelt (AFES+)
betrachtet, da sich diese Variable explizit auf Entfernungen bis 2 km bezieht. In den Zusammenhangsanalysen zu den P x U-
und P-Variablen wird diese Variable ausgespart, da sie keine nennenswerten Ergebnisse iiber die Variable Anzahl Fuwege
hinaus liefert.
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StichprobengroBe sowie auf eine geringere Varianz der AFES-Werte (vgl. Tab. 3) im Stadtteil West
zuriickzufiihren.

Die zuriickgelegten Distanzen je Person und Weg waren mit dem AFES+ negativ assoziiert. Je geringer
der Indexwert der fuBldufigen Erreichbarkeit, desto weiter ist ein zuriickgelegter Weg im Mittel
(r (176) = -.23, p = .002). Entsprechend konnte festgestellt werden, dass die zu Ful} zuriickgelegten
Entfernungen negativ mit der fulldufigen Erreichbarkeit korrelierten. Je geringer also die fuBlaufige
Erreichbarkeit eines Ortes ausfiel, umso groer war die Lange der durchschnittlichen FuBwege
(r (164) =-.16, p=.037). Diese Ergebnisse spiegeln sich auch im AFES+ fiir Versorgung (r (176) = - 24,
p = 001) und AFES+ Gesundheit (r (176) = -.25, p =.001) wider. Der AFES+ Freizeit zeigte dagegen
keine bedeutsamen Zusammenhiinge mit der Alltagsmobilitit, was in ersten Uberlegungen auf seine
starke inhaltliche Diversitit (gleichzeitige Abbildung der Erreichbarkeit von Griinflaichen und bspw.
Cafés) zuriickgefiihrt werden kann. Diese Annahme ist zu diskutieren.

Zusammenfassend lédsst sich feststellen, dass der AFES+ eine addquate Darstellung der fuBlaufigen
Erreichbarkeit (des Wohnumfelds) bietet, wie sich in den Korrelationen und auch den Ergebnissen des
Kap. 6.2.3 ergab. Diese Erkenntnis legt nahe, dass der globale AFES+ in den kommenden Regressionen
als Priadiktor eingesetzt werden kann, ohne eine Differenzierung nach Teilbereichen vorzunehmen

(z. B. Versorgung oder Gesundheit), da er alle Teilbereiche ausreichend gut widerspiegelt.

6.2.6.2 Zusammenhinge der Alltagsmobilitit mit Variablen des Personen-Umwelt-Austauschs
Im Mittelpunkt der folgenden Analysen stehen Variablen, die im Datensatz die Interaktion der Person
mit ihrer Umwelt ausdriicken. Daher gilt hier die forschungsleitende Frage:

Welche Variablen des Person-Umwelt-Austauschprozesses (P x U) stehen im Zusammenhang mit der
Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter? (F6_MBIS)

Die P x U-Variablen wurden dem Untersuchungsrahmen folgend in Variablen der wahrgenommenen
rdumlichen Umwelt, der wahrgenommenen sozialen Umwelt und der mobilititsbezogenen
Einstellungen abgegrenzt, mit der Alltagsmobilitdt korreliert und nach Gesamt- und Teilstichproben
dargestellt. Aufgrund der Komplexitét der Darstellungen werden in Tab. 18 nur die Korrelationen der
P x U-Variablen mit der ,Anzahl an Wegen® (Globalmal}) aufgefiihrt. Die vollstindige Tabelle ist
Anhang A 3, Tab. A 2 zu entnehmen.
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Tab. 18: Korrelationen P x U-Variablen mit der Anzahl der Wege je Person und Tag

Alltags- P x U-Variablen Gesamt West Weilimdorf
mobilitit
évnzah'l Wahrgenommene riumliche Umwelt

ege je . P
Person und Zufriedenheit mit dem r(177)=.05,p=.490 1 (67)=.13,p=.287 r(110) =.00,p =.962
Ta Wohnumfeld

g

Zufriedenheit mit der r(176)=.12,p=.104 1 (67)=.34,p=.005 r(109)=.01,p=.897

fuBlaufigen Erreichbarkeit
von Einrichtungen zur
(med.) Versorgung
(Faktor)®?

Zufriedenheit fuf3l. r(164)=.14,p=.085 r(67)=.17,p=.194 r(74)=.09, p = .404
Erreichbarkeit: Parks und
Griinflachen

Zufriedenheit fufll. r(132)=.18,p=.039 r(63)=.39,p=.002 r(94)=.06,p=.601
Erreichbarkeit:
Freizeiteinrichtungen

Zufriedenheit fufll. r(157)=.12,p=.128  r(63)=.20,p=.123 r(94)=.09,p = .404
Erreichbarkeit: Cafés und

Restaurants

Subjektives r(177)=.26,p<.001  r(67)=.36,p=.003 r(110)= .21, p=.031
Sicherheitsempfinden:

nach Einbruch Dunkelheit

Zufriedenheit mit dem r(178)=.12,p=.113  r(67)=.10,p=.434 r(111)=.14,p=.134
Zustand und der

Ausstattung der Gehwege

(Faktor)**

Zufriedenheit mit dem r(153)=.11,p=.167 r(54)=.15,p=.270 r(99)=.09,p=.381
Angebot an 6ff. Toiletten

Zufriedenheit mit der r(178)=.10,p=.208 r(67)=.19,p=.116 r(111)=.08, p = .426
Anbindung an den OPNV

Wahrgenommene soziale Umwelt
Nachbarschaft r(178)=.19,p=.012 r(67)=.29,p=.016 r(111)=.14,p=.132

Soziale Einsamkeit r(178)=-.16,p=.036 r(67)=-.23,p=.059 r(111)=-11,p=.252

33 Die Variable ,Zufriedenheit mit der fuBldufigen Erreichbarkeit zur (med.) Versorgung® ist ein Faktor, der mittels EFA
gebildet wurde und die fulldufige Erreichbarkeit von Einrichtungen der Versorgung (tdglicher Bedarf und medizinische
Versorgung) abbildet (siche dazu Kap. 6.1.4)

¢ Die Variable ,Zufriedenheit mit dem Zustand und der Ausstattung der Gehwege® ist ein Faktor, der mittels EFA gebildet
wurde und Aspekte des Zustands und der Ausstattung der Gehwege (u. a. Breite, Beleuchtung, Unebenheiten) abbildet
(siehe dazu Kap. 6.1.4)
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Alltags- P x U-Variablen Gesamt West Weilimdorf
mobilitit
évnzah'l Mobilititsbezogene Einstellungen
ege je -
Person und Eu.lstel'lung: FuB3- r(178)=.29,p<.001 r(67)=.30,p=.013 r(111)=.28,p=.003
Tag Orientierung
Einstellung: Pkw- r(174)=-01,p=.852  r(67)=-.06,p=.655  r(109)=.02,p=.856
Orientierung

Einstellung: OV-Kontrolle r(178)=.13,p=.075 1 (67)=.21,p=.083 r(111)=.09,p =.367

Handlungsflexibilitat r(178)=.26,p<.001  r(67)=.28,p=.023 r(111)=.25,p=.007
(FLEX)

Préferenz fiir Routinen r(178)=-.18,p=.014 1 (67)=-22,p=.072 r(111)=-.16, p=.095
(ROU)

Anmerkungen: *griin: p <. .05; hellgriin: Statistischer Trend (Mit p > .05 nicht signifikant, aber dennoch berichtenswert.)

Anzahl Wege und P x U-Variablen

Um die Wahrnehmung der rdumlichen Umwelt der Proband:innen abzubilden, wurden verschiedene
Aspekte der Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld und mit dessen Ausstattungsmerkmalen abgefragt.
Hierbei zeigten sich moderate positive Korrelationen zwischen der Anzahl der Wege und der Zuftie-
denheit mit der fuBldufigen Erreichbarkeit zu Einrichtungen der (med.) Versorgung® (r (67) = .34,
p=.005) ebenso wie auch mit der Zufriedenheit der Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen
(r (67)=.39, p = .002) im innerstddtischen Stadtteil West. Auch das subjektive Sicherheitsempfinden
bei Dunkelheit wies mittlere positive Zusammenhidnge mit der Anzahl an Wegen in West
(r (67) = .36, p =.003), aber auch in geringerer Auspragung in Weilimdorf (r (110) =.21,p=.031) und
mit r (177) = .26, p <.001 in der Gesamtstichprobe auf: Je hoher das subjektive Sicherheitsgefiihl im
Wohnumfeld war, desto mehr Wege wurden je Person und Tag zuriickgelegt. Keine bedeutsamen
Assoziationen mit der Anzahl der Wege zeigten sich hinsichtlich der Zufriedenheit mit der baulichen
Beschaffenheit der Gehwege (r (178) = .12, p = .113), dem Angebot an oOffentlichen Toiletten
(r (153) = .11, p =.167) noch mit der Anbindung an den Offentlichen Verkehr (r (178) = .10, p = .208).
Aspekte der sozialen Eingebundenheit wurden iiber zwei Variablen abgebildet und beide wiesen
schwache (in West mittlere) Zusammenhidnge mit der Anzahl der Wege auf
(Nachbarschaft: r (178) = .19, p = .012; Soziale Einsamkeit: r (178) =-.16, p =.036): Je eingebundener
in die Nachbarschaft und je weniger einsam sich die Befragten fiihlten, desto mehr Wege wurden pro
Person und Tag zuriickgelegt. Die Ergebnisse betonen an dieser Stelle die starke soziale Funktion der
Alltagsmobilitdt (insbesondere im Stadtteil West).

Mobilitdtsbezogene Einstellungen waren teilweise moderat mit der Mobilitdt assoziiert: Befragte, die
eine Neigung zum Zufugehen aufwiesen (r (178) = .29, p <.001) und sich als flexibel im Umgang mit
auBlerhduslichen Widrigkeiten einschétzten (r (178) = .26, p < .001), waren haufiger unterwegs. Das

beide Einstellungsvariablen einen engen inhaltlichen Bezug zum ZufuB3gehen aufweisen, zeigten sich

35 Faktor = Zufriedenheit mit der fuBldufigen Erreichbarkeit von Supermirkten, Drogeriemérkten, Banken/Geldautomaten,
Apotheken und Hausérzten
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die Zusammenhénge noch deutlicher im innerstidtischen Stadtteil West. Befragte mit einer Affinitét fiir
auBerhdusliche Routinen, wie bspw. der steten Beibehaltung der Routen, berichteten weniger Wege,
ebenfalls deutlicher ausgeprégt in West, je Person und Tag (r (178) =-.18, p =.014; West r (67) = -.22,
p=.072).

Anzahl Fuliwege und P x U-Variablen (vgl. Anhang A 3, Tab. A 2)

Wurden nur noch die Wege betrachtet, die zu FuB} zuriickgelegt wurden, so verstérkten sich nachvoll-
ziehbarerweise diejenigen Assoziationen, die durch Aspekte der FuBlaufigkeit gepragt sind. In Bezug
auf die wahrgenommene raumliche Umwelt ergab die Analyse, dass die Zufriedenheit mit der fuBBlaufi-
gen Erreichbarkeit der (med.) Versorgung in stirkerem Zusammenhang mit den FuBwegen stand als mit
dem Globalmal} (Anzahl Wege), sowohl in der Gesamtstichprobe (r (176) = .24, p = .002) als auch
insbesondere im Stadtteil West (r (67) = .47, p <.001). Positiv mit der Anzahl der FuBwege (pro Person
und Tag) assoziiert war die fulSldufige Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen (r (132) = .22, p=.013)
sowie von Cafés und Restaurants (r (157) = .26, p=.001).

Wiedererwarten zeigte sich lediglich ein schwacher Effekt mit Trend zur statistischen Signifikanz im
Zusammenhang mit dem Sicherheitsempfinden bei Dunkelheit (r (177) = .14, p = .062), der darauf zu-
riickgefiihrt werden kann, dass diese Altersgruppe grundsétzlich nur sehr wenige Fulwege nach Ein-
bruch der Dunkelheit zuriicklegt. Ungeachtet des inhaltlichen Zusammenhangs spielte der Zustand und
die Ausstattung der Gehwege fiir die FuBmobilitdt keine Rolle (r (178) = -.03, p = .716). Lediglich in
Weilimdorf, dem weniger dichten Stadtteil, zeigten sich Assoziationen der Wegeanzahl mit der Zu-
friedenheit mit dem Angebot 6ffentlicher Toiletten (r (99) = .21, p = .039). Hier kann ein Zusammen-
hang aufgrund der weiteren Distanz pro Weg und damit der Entfernung von zuhause vermutet werden
(Entfernung je Person und Weg: Weilimdorf: Md. 1,3 km; West: Md. 0,8 km). Die starke Verbindung
des ZufuBBgehens mit der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs spiegelte sich in der Zufriedenheit mit der
Anbindung an den OPNV wider, wihrend im GlobalmaR aller Wege keine Zusammenhiinge ablesbar
waren: je zufriedener die Befragten mit ihrer Anbindung waren, desto mehr FuBwege wurden zuriick-
gelegt (r (178) = .26, p = .001), in West noch héher mit eine mittleren Korrelationsstérke (r (67) = .30,
p =.013). Entgegen den Erwartungen zeigten sich keine Assoziationen zwischen Aspekten der sozialen
Umwelt und den FuBBwegen (Nachbarschaft: r (178) = .06, p = .451; Soziale Einsamkeit: r (178) = .02,
p =.783). Zusammenhinge mit der sozialen Umwelt sind daher anscheinend unabhingig vom Verkehrs-
mittel.

Wie viele Wege zu Ful3 zuriickgelegt wurden, hing zudem mit Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl
zusammen: Befragte, die eine Praferenz fiir das ZufuB3gehen angaben (r (178) = .28, p <.001) und sub-
jektiv einschétzten, die eigenen Mobilititsbediirfnisse mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln befriedigen zu
konnen (OV-Kontrolle; r (178) = .25, p = .001), legten tendenziell mehr FuBwege zuriick. Auch hier
waren die Korrelationen im Stadtteil West, in dem der Anteil an FuBwegen im Modal Split héher als in
Weilimdorf war, starker ausgepragt (bspw. Full-Orientierung r (67) = .30, p =.013). Mobilitdtsbezogene
Handlungsflexibilitit sowie die Priaferenz fiir Routinen, die deutliche Zusammenhénge mit der Anzahl
aller Wege aufwiesen, waren nur noch im Stadtteil West mit den FuBwegen assoziiert: Je flexibler sich
die Proband:innen einschétzten, desto mehr gingen sie zu Ful} (r (67) = .26, p =.031). Die Priferenz fiir

Routinen zeigte hingegen auch in West einen negativen Zusammenhang mit der Anzahl der Fullwege
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(r (67)=-.24, p=.051). Demnach konnte eine stark ausgeprégte Priferenz fiir Routinen ein Vulnerabili-
tatsfaktor fiir die Aufrechterhaltung der FuBBmobilitit darstellen. Eine mdgliche Erklarung konnte darin
liegen, dass die Routinenpréferenz bei Personen im hoheren Alter stirker ausgeprégt ist, was auf alters-

assoziierte Funktionseinschrankungen zuriickgefiihrt werden kann.

Entfernungen und P x U-Variablen (vgl. Anhang A 3, Tab. A 2)

Inwiefern Aspekte der wahrgenommen rdumlichen und sozialen Umwelt sowie der mobilititsbezogenen
Einstellungen mit der Wegedistanz generell und den zu FuB3 zuriickgelegten Distanzen pro Weg assozi-
iert sind, stand ebenfalls im Fokus des vorliegenden Kapitels.

Hinsichtlich der wahrgenommenen raumlichen Umwelt wurde deutlich, dass Aspekte, die fiir die An-
zahl der Wege (respektive FuBwege) noch eine Rolle spielten, keine Relevanz fiir die Entfernungen des
Weges aufwiesen (bspw. Zufriedenheit fuB3l. Erreichbarkeit Freizeiteinrichtungen; r (175) = -.01,
p =.944). Schwache aber signifikante Zusammenhidnge mit den Wegelangen wiesen Aspekte der
Ausstattung und Anbindung des Wohnquartiers auf: Je hoher die Zufriedenheit mit dem Zustand und
der Ausstattung der Gehwege (u. a. Unebenheiten, Anzahl Querungshilfen, Beleuchtung) (r (176) = .19,
p=.014), desto groBere Entfernungen pro Weg wurden zuriickgelegt. Dieser Zusammenhang zeigte sich
zwar nicht im Stadtteil West (was auf die unterschiedlichen Distanzen pro Weg in den Stadtteilen zu-
riickgefiihrt werden kdnnte), jedoch eine moderate positive Assoziation mit der Zufriedenheit mit dem
Angebot an offentlichen Toiletten (r (54) = .34, p = .011). Zudem gaben die Befragten an, weniger
Distanzen pro Weg zuriickzulegen, je hdher die Zufriedenheit mit der Anbindung an den OPNV ausfiel
(r (176) = -.16, p = .031). Ein Erkldrungsansatz hierfiir kann sein, dass die Variable ,Entfernungen je
Person und Weg‘ alle Verkehrsmittelmittel, vor allem auch den Pkw, beriicksichtigt, dessen
distanzintensiver Charakter sich hier zeigt. Mdoglicherweise fiihrt eine hohe Zufriedenheit mit der
OPNV-Anbindung zu einer stirkeren Nutzung desselbigen oder OPNV-Nutzer:innen sind aufgrund ei-
ner besseren Informationslage zufriedener mit dem OPNV-Angebot als Nicht-Nutzer:innen. Mit dem
OPNV werden aber durchschnittlich weniger Kilometer zuriickgelegt als mit dem Pkw.

Es zeigten sich auch hier keine bedeutsamen Assoziationen mit der wahrgenommenen sozialen Umwelt
(Nachbarschaft: r (176) = .04, p = .582; soziale Einsamkeit: r (176) = -.10, p = .258).

Bei den mobilititsbezogenen Einstellungen dominierten diejenigen Konstrukte, die Einstellungen zu
distanzintensiveren Verkehrsmitteln fokussieren: Je hoher die Befragten die Pkw-Nutzung hinsichtlich
der Aspekte Erlebnis, Autonomie und Privatheit bewerteten, desto groere Entfernungen wurden pro
Weg zuriickgelegt (r (172) = .21, p = .007). Das zeigte sich vorrangig bei Proband:innen im Stadtteil
West (r (65) = .28, p = .025), die vor allem fiir Freizeitwege den Pkw nutzten. Weniger Entfernungen
pro Weg wiederum waren assoziiert mit der subjektiven Einschétzung, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
die eigenen Mobilitdtsbediirfnisse befriedigen zu kdnnen (r (176) = -.21, p = .005) und hier mit einem
moderaten Zusammenhang stirker in Weilimdorf ausgeprégt (r (67) = -.31, p = .012), was wiederum
auf den geringeren OPNV-Anteil im Modal-Split zuriickzufiihren ist. Bzgl. der zuriickgelegten Distan-
zen je Person und Weg zeigten sich keine Zusammenhénge mit mobilititsbezogener Handlungs-
flexibilitdt (r (176) = .08, p =.266) und der Priferenz flir Routinen (r (176) = -.13, p =.093).
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Entfernungen zu Fuf} und P x U-Variablen (vgl. Anhang A 3, Tab. A 2)

Auch bei den Distanzen pro Weg wurden die FuBwege fokussiert. Hier zeigten sich erwartungsgeméaf
vorrangig Variablenzusammenhénge, die Aspekte der FuBlaufigkeit beinhalten. Im Verhiltnis zu den
anderen MobilitdtsmaBien lassen sich jedoch nur wenige Zusammenhinge feststellen. Die Zufriedenheit
mit der fuBlaufigen Erreichbarkeit zu (med.) Versorgung zeigte in West eine positive (r (67) = .20,
p=.110) und in Weilimdorf eine negative schwache Korrelation (r (95) = -.20, p = .048) mit der
Entfernung zu FuB je Person und Weg. Im innerstidtischen Westen wurden mehr Entfernungen zu Fuf}
zuriickgelegt, je hoher die Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit der Versorgung eingeschitzt wurde,
wohingegen in Weilimdorf dieser Effekt genau umgekehrt ausfiel. Mogliche Erklarungsansétze liegen
in der Verkehrsmittelnutzung: Wahrend in West grundsitzlich viele Wege zu Versorgungszwecken zu
FuB zuriickgelegt wurden, wurden in Weilimdorf lediglich kurze FuBwege dafiir in Kauf genommen
und ansonsten auf andere Verkehrsmittel umgestiegen.

Distanzen pro Weg waren lediglich mit der Zufriedenheit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit von Parks und
Griinflachen assoziiert (r (150) = .21, p = .009). Subjektives Sicherheitsempfinden hing lediglich im
Stadtteil West mit zurlickgelegten Entfernungen zu Full zusammen (r (67) = .28, p = .022): Je sicherer
sich die Befragten fiihlten, desto lingere FuBwege wurden zuriickgelegt. Wie auch schon im Globalmalf3
Entfernungen pro Weg berichtet, zeigten sich (in West deutlicher) positive Zusammenhinge mit dem
Zustand und der Ausstattung der Gehwege (1 (164) =.16, p=.038; West: r (67) =.28, p=.025). Wahrend
die Zufriedenheit mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit eher mit der Anzahl an Wegen assoziiert war, hin-
gen der Zustand und die Ausstattung der Gehwege mit den zuriickgelegten Entfernungen pro FuBweg
zusammen. Auch hier konnte ein Zusammenhang mit Aspekten der sozialen Umwelt nachgewiesen
werden (Nachbarschaft: r (164) = .02, p =.760; soziale Einsamkeit: r (164) = -.06, p = .429).
Hinsichtlich mobilitdtsbezogener Einstellungen zeigten sich, wie auch schon in der Anzahl der
(FuB)Wege, mittlere positive Zusammenhénge mit der Fu-Orientierung (r (164) = .26, p =.001). Be-
fragte, die eine Neigung zum ZufuB3gehen aufwiesen, legten grundsitzlich auch groBere Distanzen pro
Weg zuriick. Mobilitatsbezogene Handlungsflexibilitat korrelierte zudem schwach positiv mit den Fuf3-
Entfernungen (r (164) = .17, p = .026) und die Affinitdt fiir Routinen auBler Haus erwartungsgemaf
negativ (r (164) = -.16, p = .048): beide mit deutlich héheren Auspriagungen im Stadtteil West (FLEX:
r (67) = .28, p=.021; ROU: r (67) = -.29, p = .017). Je flexibler sich die Proband:innen einschétzten
und je geringer ihre Priferenz fiir Routinen war, desto weitere FuBwege wurden pro Person zuriickge-
legt. Auch diese Zusammenhénge lassen sich auf geringere altersassoziierte Mobilititseinbu3en zuriick-
fiihren.

6.2.6.3 Zusammenhiinge der Alltagsmobilitit mit Soziodemographie, sozio6konomischem
Status, personenbezogenen Kompetenzen und Verkehrsmittelausstattung

Der bisherige Forschungsstand zeigt Zusammenhéange der Alltagsmobilitét dlterer Menschen mit typi-
schen soziodemographischen Merkmalen wie bspw. dem Alter oder Geschlecht, dem sozio6konomi-
schen Status (u. a. Einkommen) sowie der Verkehrsmittelausstattung (u. a. Pkw-Besitz) auf. Ergénzend
stehen in der vorliegenden Arbeit weitere, altersassoziierte Personenvariablen wie etwa Zielvariablen
gelingenden Alterns (u. a. Wohlbefinden, Selbstandigkeit) fiir die Analysen zur Verfiigung. Im Mittel-
punkt steht daher die Forschungsfrage:
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Welche

mittelausstattung (P) stehen im Zusammenhang mit der Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter?
(F7_MBIS)

Ausgewdhlte Personenvariablen sowie Variablen zur Verkehrsmittelausstattung wurden mittels Korre-

soziodemographischen Aspekte,

personenbezogenen Kompetenzen und Verkehrs-

lationen mit der Alltagsmobilitit in Beziehung gesetzt. Tab. 19 gibt einen Uberblick iiber die Zusam-

menhinge mit der Variable ,Anzahl Wege je Person und Tag‘. Eine Gesamtiibersicht iiber alle Mobili-

titsvariablen kann Anhang A 3, Tab. A 3 entnommen werden.

Tab. 19: Korrelationen P-Variablen sowie Verkehrsmittelausstattung mit Anzahl der Wege je Person und Tag

Alltags-
mobilitit

Anzahl
Wege je
Person und
Tag

P-Variablen und
Verkehrsmittel-
ausstattung

Gesamt

Soziodemographie und Soziookonomischer Status

Alter r(178)=-.39,p <.001
Geschlecht r(178)=.17,p=.022
(weiblich/ménnlich)

Alleinlebend r(178)=-22, p=.004
(nein/ja)

Nettoeinkommen r(153)=.10,p=.240
OECD

Akademischer r(178)= .21, p =.004
Abschluss (nein/ja)

Personenbezogene Kompetenzen

Wohlbefinden r(178)=.25,p =.001

Physische
Alltagsselbstandigkeit

r(178) = .39, p <.001

Verkehrsmittelausstattung

Fiihrerscheinbesitz r(178)=.11,p=.130
(nein/ja)

Auto vorhanden r(178)=.11,p=.113
(nein/ja)

Anzahl OPNV Zeitkarte = r(178) = .27, p <.001

West

r(67)=-.32,p =.009
r(67)=.13,p= 315

r(67)=-27,p=.026

r (60) = -.09, p = .500

r(67)=.12,p=.321

r(67)=.11,p= 371

1 (67) = .44, p < .001

r(67)=.05,p=.671

r (67)=.04,p=.750

1 (67)= .27, p=.025

Weilimdorf

r(111)=-.44, p<.001
r(111)=20,p=.033

r(111)=-.19, p=.043

r(93)=.25,p=.015

r(111)=.28,p=.003

r(111) =35, p <.001

r(111) = .36, p <.001

r(111)=.16, p=.095

r(111)=.14,p=.158

r(111)= .27, p=.004

Anmerkungen: *griin: p <. .05; hellgriin: Statistischer Trend (Mit p > .05 nicht signifikant, aber dennoch berichtenswert.)
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Anzahl Wege und P-Variablen

Grundsétzlich wies das Globalmal Anzahl Wege je Person und Tag die meisten signifikanten
Zusammenhénge mit personenbezogenen Variablen auf. Soziodemographie und Sozio6konomischer
Status: Das Alter zeigte moderate negative Korrelationen mit der Anzahl der Wege (r (178) =-.39,
p <.001). Je hoher das Alter, desto weniger Wege wurden pro Tag zuriickgelegt. Die Stichprobe
zeichnete sich zudem dadurch aus, dass Frauen (r (178) = .17, p = .022), Alleinlebende (r (178) =-.22,
p = .004) sowie Personen, die keinen akademischen Abschluss hatten (r (178) = .21, p = .004), weniger
Wege pro Tag zuriicklegten. Das Netto-Einkommen wies lediglich in Weilimdorf einen signifikanten
positiven Effekt auf (r (93) = .25, p = .015). Beide betrachteten personenbezogenen Kompetenzen
zeigten moderate positive Zusammenhédnge: So gingen ein hoheres Wohlbefinden (r (178) = .25,
p =.001) und eine hohere physische Alltagsselbstindigkeit (r (178) = .39, p <.001) erwartungsgemaf
mit einer héheren Anzahl an Wegen einher. Die stark gesundheitsbezogenen Kompetenzen zeigten sich
hier am deutlichsten, da sie auf die Nutzung aller Verkehrsmittel einen Einfluss haben. Mit Blick auf
die Verkehrsmittelausstattung konnten Assoziationen fiir die Anzahl der Wege mit der Anzahl an
OPNV-Zeitkarten im Haushalt festgestellt werden. Je mehr Zeitkarten zur Verfiigung standen, desto
mehr Wege wurden pro Tag zuriickgelegt (r (178) =.27, p <.001); das zeigte sich bei gleichen
Zusammenhangsgrofien auch in den Stadtteilen. Fiir das GlobalmaR spielte das Vorhandensein eines
Fiihrescheins und Pkws keine Rolle.

Anzahl Fuliwege und P-Variablen (vgl. Anhang A 3, Tab. A 3)

Wesentlich geringere deutliche Zusammenhénge der personenbezogenen Variablen zeigten sich bei den
FuBwegen: Wie viele Fulwege pro Tag zuriickgelegt wurden ging mit dem Alter der Befragten einher,
jedoch mit wesentlich geringeren Effektstirken in der Gesamtstichprobe (r (178) = -.16, p = .037) und
im Stadtteil West (r (67) = -.26, p = .033). Moderate signifikante Zusammenhinge mit der Anzahl der
FuBwege wies weiterhin das Netto-Einkommen in den Stadtteilen (West: r (60) =-.30, p =.020; Weilim-
dorf: r (93) = .22, p = .040) auf. Keine weiteren Variablen der Soziodemographie und des Soziodkono-
mischen Status waren mit der Anzahl der FuBwege assoziiert (bspw. alleinlebend: r (178) =.12,
p = .126; akademischer Status: r (178) = -.01, p = .989). In Bezug auf personenbezogene Kompetenzen
wurde deutlich, dass Befragte, die eine hohere physische Alltagsselbstandigkeit angaben (auch ein deut-
licher Indikator fiir Gesundheitsempfinden), mehr FuBBwege pro Tag machten (r (178) = .18, p =.016).
Das konnte vor allem anhand moderater Effekte im vom FuBverkehr geprigten Stadtteil West
(r (67) = .35, p=.005) nachvollzogen werden. Wohlbefinden hingegen war mit der Anzahl der FuBwege
nicht assoziiert (r (178) = -.03, p = .696). Mit Blick auf die Verkehrsmittelausstattung spiegelt die
hiufige Kombination des ZufuBgehens mit der Nutzung des OPNV den positiven Zusammenhang
zwischen der Anzahl der FuBwege und der Verfiigbarkeit von OPNV-Zeitkarten wider: Je mehr
Zeitkarten fiir den OPNV im Haushalt zur Verfiigung standen, desto mehr FuBwege wurden pro Tag
zuriickgelegt (r (178) = .42, p < .001); in Weilimdorf sogar mit hoher Effektstirke (r (111) = .47,
p <.001). Hier werden anscheinend eher intermodale Wege (FuB/OPNV) zuriickgelegt als alleinige
FuBwege und vor allem eher, wenn kein Pkw im Haushalt vorhanden ist (r (111) = -.20, p =.039). An
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diesem Befund kann ebenfalls die Dominanz des Pkws im weniger dichten Stadtteil Weilimdorf

nachvollzogen werden.

Entfernungen und P-Variablen (vgl. Anhang A 3, Tab. A 3)

Im Globalmal} Entfernungen in Kilometer je Person und Weg spiegelte sich vor allem die Nutzung eines
Pkw wider. Assoziationen der zuriickgelegten Entfernungen pro Weg mit dem Alter zeigten sich wie
angenommen mit negativen Zusammenhédngen aber nur noch schwach ausgeprigt (r (176) =-.14,
p =.070). In Weilimdorf gingen erwartungsgemil (aufgrund der héheren Pkw-Nutzung) geringere
Distanzen mit einem héheren Alter der Befragten (r (109) = -.24, p = .013) einher. Schwach negative
Korrelationen zeigten sich mit dem Haushaltsstatus (r (176) = -.15, p = .049): Alleinlebende legten
weniger Wege zuriick als Befragte, die in einem Zwei- oder Mehrpersonenhaushalt lebten. Je hoher das
verfiigbare Einkommen war, desto groere Distanzen wurden vor allem in West pro Weg zuriickgelegt
(r (59) = .33, p=.011); ebenfalls ein Indikator fiir den Pkw-Besitz, der mit héheren Entfernungen pro
Weg positiv moderat assoziiert war (r (176) = .41, p <.001). Proband:innen, die ein hoheres Wohlbe-
finden aufwiesen, legten insgesamt (r (176) = .23, p = .002), aber vor allem Bewohner:innen in West
weitere Distanzen zuriick (r (67) = .38, p =.001). Der Gesundheitsindikator ,Physische Alltagsselbstdn-
digkeit® spielte keine Rolle dafiir, wie weit Wege zuriickgelegt wurden (r (176) = .11, p = .174). Die
Alltagsselbstandigkeit spielte eine entscheidende Rolle dafiir, ob ein Weg gemacht wurde (vgl. Anzahl
Wege r (178) = .39, p <.001), nicht aber dafiir, welche Entfernung der Weg aufwies.

Entfernungen zu Fuf} und P-Variablen (vgl. Anhang A 3, Tab. A 3)

Die Mobilititsvariable ,Entfernungen in km je Person und FuBweg® wies die wenigsten signifikanten
Korrelationen mit P-Variablen auf. Wie viele Kilometer zu Full zuriickgelegt wurden, stand nicht im
Zusammenhang mit der Soziodemographie, dem Soziookonomischen Status und auch nicht mit der Ver-
kehrsmittelausstattung der Proband:innen. Erwartungsgemall war jedoch die physische Alltagsselb-
stindigkeit mit den Entfernungen zu Ful3 positiv assoziiert (r (164) = .21, p =.007); in West sogar mit
moderater Effektstérke (r (67) =.33, p=.009). Assoziationen zeigten sich also eher mit P x U-Variablen
als mit soziodemographisch- und soziookonomischen Aspekten bzgl. der zuriickgelegten Distanzen zu
FuB.

6.2.7 Kriterien fiir die Auswahl und Beschreibung der Analysevariablen

Wie nachfolgend dargestellt, gehen ausgewéhlte Prédiktoren in multiple, hierarchische Regressionen
zur Vorhersage der Alltagsmobilitit ein.

6.2.7.1 Pradiktoren

Welche Variablen letztlich Eingang in die Regression fanden, beruhte einerseits auf inhaltlichen Uber-
legungen (P, U und P x U sollen bestmoglich abgebildet werden) und andererseits auf den empirischen
Ergebnissen der bivariaten Korrelationen mit den Mobilitdtsvariablen (Outcomes) und untereinander

(Ausschluss von hohen Interkorrelationen). In den angehéngten Tabellen (Anhang A 3, Tab. A 2 und
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Tab. A 3) werden auch Zusammenhénge sichtbar, die in den nachgelagerten Modellen keine Anwen-
dung mehr fanden.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass das Ziel der Modellierung nicht darin lag, das Mobilitdtsverhalten
durch klassische Pradiktoren wie etwa der Verkehrsmittelausstattung oder dem Haushaltseinkommen
(vgl. Kap. 3.2) bestmoglich zu erkldren. Vielmehr wurde im Rahmen der vorliegenden Arbeit versucht,
erstmalig strukturelle Zusammenhénge zwischen ausgewihlten Variablen im Kontext der Mobilitdt im
Alter aufzuzeigen. Dabei wurde eine gezielte Auswahl und Begrenzung der beobachtbaren Variablen
auf ein addquates MaB fiir die StichprobengroB3e angestrebt.

Zur Gesundheit und Selbstindigkeit: Der reichhaltige Variablensatz bildet Gesundheit und Alltags-
selbstandigkeit in vielfaltiger Form ab. Fiir die Regressionsanalysen wurde die Variable, die Schwierig-
keiten im Alltag abbildet (SF-LLFDI) ausgewihlt, da diese die von der Person empfundene Selbstin-
digkeit differenzierter abbildet, als dies bspw. fiir die globalen Gesundheitsitems der Fall ist. Das SF-
LLFDI Instrument ist ein etabliertes gerontologisches Messinstrument, das bereits leichte Beeintrachti-
gungen in Aktivititen des tdglichen Lebens abbilden kann und somit auch bei ressourcenreichen Stich-
proben ausreichend Varianz aufweist. Es wurde zur Auswertung recodiert verwendet und als ,Physische
Alltagsselbstindigkeit® bezeichnet. Physische Alltagsselbstdndigkeit bildet somit sowohl korperliche
Gesundheit als auch Alltagsselbsténdigkeit ab.

Die Auswabhl der Pridiktoren wurde auch aufgrund ihres Stichprobenumfangs getroffen: Variablen, die
den Umfang der Regressionsmodelle aufgrund von Fehlwerten umfénglich verkleinert hétten (wie z. B.
Zufriedenheit mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen) wurden aus den Analysen
ausgeschlossen.

Die Anzahl der Pridiktoren wurde auch aus methodischen Griinden auf inhaltlich relevante Aspekte
reduziert, um in Anbetracht des Stichprobenumfangs noch zu reliablen Parameterschitzungen zu gelan-
gen und eine ausreichend hohe Teststirke (Power) zu erreichen. Bei zu hohen inhaltlichen und
rechnerischen Uberschneidungen ist zudem die Robustheit des Regressionsmodells reduziert, da die
Schitzung der Regressionskoeffizienten instabiler wird und somit durch Hinzunahme oder Weglassen
eines Pradiktors die Vorhersagenkraft der anderen Variablen stark fluktuiert. Eine solche Instabilitét
schriankt die Interpretierbarkeit der Ergebnisse ein. Bei der Entscheidung fiir die Anzahl an Préadiktoren,
die in das jeweilige Regressionsmodell eingehen, sollten daher mehrere Kennzahlen beriicksichtigt
werden, die miteinander in Verbindung stehen: Die Teststirke (1-p), die erwartete EffektgroBe, die
Korrelationen der Pradiktoren mit dem Kriterium, die Interkorrelationen der Pradiktoren sowie die
StichprobengrofBe. Gemal Green (1991) sollte bei einer zu erwartenden mittleren Effektgrofle die An-
zahl der Préddiktoren maximal N — 104 betragen. In der vorliegenden Arbeit gehen in die unter-
schiedlichen Regressionsanalysen zwischen N = 143 und N = 157 Personen ein. Nach Green (1991)
diirfte somit eine recht hohe Anzahl an Pradiktoren in den Regressionsanalysen verwendet werden.
Maxwell (2000) betont allerdings, dass deutlich gréBere Stichproben bendtigt werden, wenn zusitzlich
die Interkorrelationen der Pradiktoren untereinander ins Verhéltnis zu ihrer jeweiligen Vorhersagekraft
auf das Kriterium miteinbezogen werden. Basierend auf diesen Uberlegungen wurde fiir die vorliegende

Arbeit festgelegt, dass maximal 13 Pradiktoren pro Regressionsanalyse herangezogen werden.
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Abschlieend wurde folgende Auswahl der Pradiktoren (Tab. 20) fiir die Analysen getroffen:

Tab. 20: Ausgewdhlte Prdidiktoren

Passung im
Untersuchungs-
rahmen

Umwelt

V)

Person x Umwelt

(P xU)

Merkmal (Skala)

Altersgerechter fullldufiger
Erreichbarkeitsindex (AFES+)

Wahrgenommene riumliche Umwelt

Zufriedenheit mit der fuBlaufigen
Erreichbarkeit von Einrichtungen zur
(med.) Versorgung (Faktor)

Zufriedenheit fulll. Erreichbarkeit: Parks
und Griinfldchen

Zufriedenheit fulll. Erreichbarkeit: Cafés
und Restaurants

Zufriedenheit mit dem Zustand und der
Ausstattung der Gehwege (Faktor)

Subjektives Sicherheitsempfinden, nach

Einbruch Dunkelheit

Wahrgenommene soziale Umwelt

Nachbarschaft

Mobilititsbezogene Einstellungen

Einstellung: FuB3-Orientierung (Faktor)
Einstellung: Pkw-Orientierung (Faktor)
Einstellung: OV-Kontrolle (Faktor)
Mobilititsbezogene Handlungsflexibilitat

(FLEX, Faktor)

Préferenz fiir Routinen (ROU, Faktor)
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Kategorien / Wertebereiche

Indexwerte 0 bis 100

Mean (6 Items),
1 = sehr unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden

1 = sehr unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden

1 = sehr unzufrieden bis 5 = sehr zufrieden

Mean (5 Items), 1 = sehr unzufrieden bis
5 = sehr zufrieden

1 = nicht sicher bis 5 = sehr sicher

Mean (3 Items),
1 = trifft iberhaupt nicht zu bis
5 = trifft sehr gut zu

Mean (5 Items), 1 = stimmt nicht bis
5 = stimmt sehr

Mean (5 Items), 1 = stimmt nicht bis
5 = stimmt sehr

Mean (5 Items), 1 = stimmt nicht bis
5 = stimmt sehr

Standardisierte Faktorwerte (10 Items)
mit einem Gesamtmittelwert von 0

Standardisierte Faktorwerte (5 Items)
mit einem Gesamtmittelwert von 0
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Passung im Merkmal (Skala) Kategorien / Wertebereiche

Untersuchungs-

rahmen

Person Soziodemographie und Sozioékonomischer Status

() Alter Metrisch, Range 65 bis 92
Geschlecht 1 = ménnlich; 2 = weiblich
Haushaltsgrof3e Dichotom 0 = nicht alleinlebend

1 = alleinlebend
Akademischer Abschluss 0=nein; 1 =ja

Netto-Einkommen nach OECD Metrisch, Range 500 bis 5001 €

Personenbezogene Kompetenzen

Subjektives Wohlbefinden (Faktor) Standardisierte Faktorwerte
(5 Indikatoren) mit einem
Gesamtmittelwert von 0

Physische Alltagsselbstindigkeit>® Mean (15 Items), 1 = keine bis 4 = grof3e

Verkehrsmittelausstattung
Auto vorhanden Dichotom 0 = nein; 1 = ja

Anzahl OPNV-Zeitkarten im Haushalt Dichotom 0 =0 oder 1; 1 =>1

6.2.7.2 Kriteriumsvariablen (Outcomes)

Wie Abb. 42 zeigt, konnen verschiedene MobilititsmalBle zur Beschreibung der Alltagsmobilitit
herangezogen werden. Hierzu zéhlen Wege, Distanzen, Zeiten, Verkehrsmittel und Wegezwecke sowie
ihre Interaktion miteinander. So ergibt sich schon allein aus dem Forschungsgegenstand die Vorgabe,
die Kriteriumsvariablen, also die Maf3zahlen der Alltagsmobilitét, differenziert zu betrachten und somit
iiber mehrere VerhaltenskenngroBBen abzubilden. Wie in Tab. 15 dargestellt, wurden in Anlehnung an
die Vorgehensweise des Deutschen Mobilititspanels (MOP) unterschiedliche Variablen zu den
berichteten Wegen und Entfernungen gebildet. Zugrunde gelegt wurde, wie auch im MOP, der
Berichtszeitraum von sieben Tagen.

Zudem wurde ein Schwerpunkt auf das Zufuligehen gelegt, da — wie der Modal Split zeigt — dieses
Verkehrsmittel einerseits einen groen Anteil an den Wegen aufweist (38,0 %), ihr Anteil zudem im
Alter ansteigt und die Relevanz fiir dltere Menschen durch einschldgige Studien bestétigt wird (u. a.
Bocker et al., 2017; Oswald & Konopik, 2015; Reyer, 2017; Scheiner, 2006¢). Zudem bezieht sich auch
die Umweltvariable AFES+ auf das Zufulgehen.

% Physische Alltagsselbstindigkeit bildet sowohl korperliche Gesundheit als auch Alltagsselbstéandigkeit ab.
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Wie dargestellt werden in den Analysen folgende Kriterien betrachtet:
e Anzahl Wege je Person und Tag
e Anzahl FuBwege je Person und Tag
e Entfernung in km je Person und Weg

e Entfernung in km je Person und FuBBweg

6.2.8 Determinanten der Alltagsmobilitit flterer Menschen in Stuttgart

Mithilfe multipler, hierarchischer Regressionsmodelle wird in diesem Kapitel folgenden

forschungsleitenden Fragen nachgegangen:

Inwiefern tragen Faktoren auf Seiten der objektiv rdumlichen Umwelt, des Person-Umwelt-Austauschs
und der Person gemeinsam zur Vorhersage der Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter bei?
(F8_MBIS)

Welche Rolle spielt der neu entwickelte Index zur fuBlaufigen Erreichbarkeit vor dem Hintergrund der
weiteren Variablen zu P x U und P? (F9_MBIS)

Im Rahmen der Arbeit werden gemil des theoretisch-konzeptionellen Rahmens ausgewéhlte Effekte
aus den drei Bereichen personale und Umweltdeterminanten sowie mobilititsrelevante Person-Umwelt-
Austauschvariablen aufgezeigt und empirisch gepriift. Verkehrswissenschaftliche Ansétze verfolgen zu-
meist das Ziel einer bestmoglichen Auftklarung der Mobilititsvariablen.

Die nachfolgenden Analysen folgen einem festgelegten Schema: Nach der Priifung der Voraussetzun-
gen, deren Abweichungen im Rahmen der Modellbeschreibung berichtet werden, werden 1. Modelle
zur Anzahl der (FuBB)Wege je Person und Tag und 2. Modelle zu Entfernungen in km je Person
und (FuB)Weg durchgefiihrt.

Fiir das methodische Vorgehen wurde die blockwise (blockweise-) Methode in SPSS gewahlt. Hierbei
werden die Pradiktoren nach einer festgelegten Reihenfolge einzeln oder in vordefinierten Variablen-
blocken in die Analysen einbezogen. Diese Vorgehensweise wurde gewihlt, um die durch das Rahmen-
modell vorgegebenen kausalen Abhingigkeiten der Variablen im Modellaufbau zu beriicksichtigen. Die
Blocke werden nach ihrer Prioritét hinsichtlich der Forschungsfragen, also 1. U, 2. P x U, 3. P eingege-
ben und spiegeln sich nachher in den einzelnen Modellen wider. Der Block, der alle ausgewéhlten
P x U- Variablen beriicksichtigt, wurde der Ubersichtlichkeit wegen und in Anlehnung an den
konzeptionellen Untersuchungsrahmen in Blocke zur wahrgenommenen rdumlichen Umwelt,
wahrgenommenen sozialen Umwelt und mobilitdtsbezogenen Einstellungen unterteilt. Diese
Unterteilung der P x U-Variablen hat keinen Einfluss auf die Ergebnisse. Block 5 bildet dann die
personenbezogenen Variablen und Block 6 die Verkehrsmittelausstattung ab. Es gingen je nach
Kriterium unterschiedliche Pradiktoren in die Analysen ein; basierend auf den Zusammenhangsanalysen
(Kap. 6.2.6).
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6.2.8.1 Regressionsmodelle zur Anzahl der Wege je Person und Tag

Die Anzahl der Wege je Person und Tag ist ein GlobalmaB, welches sowohl alle Verkehrsmittel als auch
alle Wegezwecke abbildet. Es wurde ein lineares Regressionsmodell berechnet, um zu ermitteln, wie
die Blocke U, P x U, P und Verkehrsmittelausstattung und ihre einzelnen Determinanten die Anzahl der
taglich zuriickgelegten Wege vorhersagen. In Tab. 21 werden die Ergebnisse nach Modellen (Blocken)

dargestellt, wobei signifikante Variablen farbig markiert wurden. Die Auswahl der Variablen unterliegt

wie bereits dargelegt den Zusammenhangsanalysen aus Kap. 6.2.6.

Tab. 21: Lineares Regressionsmodell zur Anzahl der Wege je Person und Tag*

Pradiktoren
b B

Modell 1: Objektive raumliche Umwelt (U)

(Konstante) 2,75
AFES+ 0,00
R%=.002, p =.595

korr. R? =-.005

F (1,156) = 0,284; p = .595

Modell 2: Hinzunahme von wahrgenommener riumlicher Umwelt (P x U)

b
(Konstante) 0,73
AFES+ 0,01
Zufriedenheit fulll. Erreichbar- 0,16
keit Parks und Griinflachen
Sicherheitsgefiihl, Dunkelheit 0,28
AR?=.088, p =.001
korr. R? =.072

F (3,154) = 5,074; p = .002

Modell 3: Hinzunahme von wahrgenommener sozialer Umwelt (P x U)

b
(Konstante) 0,40
AFES+ 0,01
Zufriedenheit ful3l. Erreichbar- 0,12
keit Parks und Griinfldchen
Sicherheitsgefiihl, Dunkelheit 0,26
Nachbarschaft 0,19
AR?=.,019,p=.071
korr. R? =.086

F (4,153) = 4,692; p = .001

0,04

B

0,09
0,14

0,09

B

0,11
0,11

0,24
0,15

182

0,44
0,01

SE
0,72
0,01
0,09

0,26

SE
0,74
0,01
0,09

0,09
0,10

1,89
-0,01

-0,70
-0,01
-0,02

0,00

-1,06
-0,00
-0,06

0,10
-0,02

KI

KI

KI

Anzahl Wege je Person und Tag (N = 157)

3,62
0,15

2,16
0,02
0,33

0,45

1,86
0,02
0,30

0,43
0,39

.000
595

316
.249
.008

.001

592
182
.186

.002
.007
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Modell 4: Hinzunahme von mobilititsbezogenen Einstellungen (P x U)

(Konstante)

AFES+

Zufriedenheit fuB3l. Erreichbar-
keit Parks und Griinflaichen
Sicherheitsgefiihl, Dunkelheit
Nachbarschaft

Einstellung: FuB-Orientierung
Einstellung: Routinen
AR?*=.061, p =.005

korr. R? =.137

F (6,151) =5,160; p <.001

Modell 5: Hinzunahme von Soziodemographie, soziookonomischer Status, personenbezogene

Kompetenzen (P)

(Konstante)

AFES+

Zufriedenheit fuB3l. Erreichbar-
keit Parks und Griinflachen
Sicherheitsgefiihl, Dunkelheit
Nachbarschaft

Einstellung: FuB-Orientierung
Einstellung: Routinen

Alter

Geschlecht (ménnlich/weiblich)
Akademischer Abschluss
Alleinlebend

Wohlbefinden

Physische Alltagsselbstdndigkeit
AR?=.126,p <.001

korr. R? =238

F (12,145) =5,382; p <.001

b
0,00
0,01
0,02

0,23
0,17
0,30
-0,12

3,75
0,01
-0,05

0,09
0,09
0,23
-0,01
-0,02
0,15
0,25
-0,12
0,02
0,30

B

0,08
0,01

0,21
0,13
0,23
-0,10

0,08
-0,04

0,08
0,07
0,18
-0,01
-0,24
0,06
0,10
-0,05
0,07
0,14
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SE
0,76
0,01
0,01

0,08
0,10
0,10
0,10

SE
1,87
0,01
0,09

0,09
0,10
0,11
0,10
0,18
0,20
0,18
0,20
0,02
0,21

-1,51
-0,01
-0,17

0,06
-0,03
0,10
-0,32

0,06
-0,01
-0,22

-0,09
-0,10
0,02
-0,20
-0,10
0,25
0,11
-0,52
-0,02
-0,10

1,51
0,02
0,20

0,40
0,36
0,51
0,07

7,45
0,02
0,13

0,26
0,29
0,44
0,19
-0,02
0,55
0,61
0,28
0,05
0,71

.999
302
.868

.008
.100
.004
.209

.046
.309
.620

317
335
.034
.940
.005
453
165
.549
356
.143
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Modell 6: Hinzunahme von Verkehrsmittelausstattung (P)

b B SE KI p

(Konstante) 3,29 1,84 -0,35 6,93 .076
AFES+ 0,00 0,06 0,01 -0,01 0,02 447
Zufriedenheit fulll. Erreichbar- -0,00 -0,00 0,09 -0,18 0,18 .993
keit Parks und Griinflachen

Sicherheitsgefiihl, Dunkelheit 0,06 0,06 0,09 -0,11 0,24 459
Nachbarschaft 0,08 0,06 0,10 -0,11 0,27 431
Einstellung: FuB3-Orientierung 0,19 0,15 0,11 -0,02 0,40 .074
Einstellung: Routinen 0,00 0,00 0,10 -0,19 0,19 979
Alter -0,05 -0,22 0,02 -0,08 -0,01 011
Geschlecht 0,17 0,07 0,20 -0,23 0,56 406
Akademischer Abschluss 0,18 0,08 0,18 -0,17 0,54 .307
Alleinlebend 0,02 0,01 0,21 -0,39 0,43 926
Wohlbefinden 0,02 0,07 0,02 -0,02 0,05 .340
Physische Alltagsselbstandigkeit 0,34 0,15 0,20 -0,06 0,74 .097
Anzahl OPNV-Zeitkarten 0,27 0,20 0,26 0,16 1,18 011

AR?=.031,p=.011
korr. R =.266
F (13,144) = 5,382; p <.001

* Anmerkungen:

b (kleines b) = nicht standardisierter Regressionskoeftfizient

B (groB3es B, gesprochen Beta) = standardisierter Regressionskoeffizient

SE = Standardfehler des nicht standardisierten Regressionskoeffizienten

KI =95 % Konfidenzintervall fiir b

p (p-Wert) = Signifikanzwert

R?= BestimmheitsmaB; Kennzahl zur Anpassungsgiite des Regressionsmodells
A R?= Verinderung in R? durch Hinzunahme weiterer Pridiktoren

F = PriifgroBe zur Testung auf Signifikanz des Gesamtmodells

Die Priifung der Voraussetzungen (vgl. Kap. 6.1.6) ergab folgende Abweichungen: 1. Linearitdt: Variable AFES+ weder
eindeutig nicht linear noch eindeutig linear; Anzahl OPNV-Zeitkarte wurde dichotomisiert (0 = 0 oder 1 Zeitkarte; 1 =
mehr als 1 Zeitkarte, 3. Multikollinearitét: Soziale Einsamkeit und FLEX wurden aus dem Modell aufgrund zu hoher

Interkorrelationen entfernt.

Durch blockweise Hinzunahme der Pradiktoren wurden sechs Modelle berechnet. Bis auf das erste Mo-
dell (U) wiesen alle eine statistische Signifikanz auf (vgl. p-Wert der jeweiligen F-Statistiken). Im ersten
Modell wurde der AFES+ zur Abbildung der objektiv rdumlichen Umwelt aufgenommen und zeigte
keinen Aufklirungsgehalt fiir die Anzahl der zuriickgelegten Wege (R?=.002, p=.595,
korr. R?=-.005). Da Anzahl der Wege ein Globalmall darstellt, welches alle Verkehrsmittel
beriicksichtigt, ist dies ein erwartbares Ergebnis. Die Modelle 2 bis 4 zeigten Ergebnisse fiir die
Hinzunahme der P x U-Austauschvariablen. Hier lieferten die Modelle zur wahrgenommenen
rdumlichen (Modell 2) und sozialen Umwelt (Modell 3) signifikante Verbesserungen der
Vorhersagekraft (A R?=.088, p=.001; AR?>=.019, p=.071). Mit der Hinzunahme mobilititsbezogener
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Einstellungen hingegen wurde mit Modell 4 eine moderate Anpassungsgiite erreicht (A R?=.061,
p =.005, korr. R?=.137). Im 5. Modell wurden soziodemographische und -6konomische Variablen und
personenbezogene Kompetenzen zusitzlich aufgenommen. Durch die Hinzunahme dieser
Variablengruppe wurde der hdchste Zugewinn im R?> um .126, p < .001 erzielt. Das Endmodell 6
inkludierte zudem die Verkehrsmittelausstattung, hier nur abgebildet iiber OPNV-Zeitkarte-Besitz, und
wies eine hohe Modellgiite auf. Insgesamt konnten 26,6 % der Varianz in der Anzahl tiglich
zuriickgelegter Wege durch alle in Modell 6 enthaltenen Pradiktoren gemeinsam erkléart werden.

Auch wenn sich in den Vorgingermodellen Hinweise darauf zeigten, dass P x U-Variablen wie bspw.
das Sicherheitsgefiihl und die Fuf3-Orientierung auch die Anzahl der Wege determinieren, leisteten
letztlich im abschlieenden Modell personenbezogene Variablen sowie die Verkehrsmittelausstattung
die hochste Vorhersagekraft. Im Detail konnte die Anzahl der Wege je Person und Tag primér durch
das Alter der Proband:innen (p = .011) und die im Haushalt vorhandenen OPNV-Karten (p = .011)
vorhergesagt werden. Stieg das Alter der Befragten um ein Jahr an und wurden alle anderen Pradiktoren
konstant gehalten, wurden im Durchschnitt 0,05 Wege weniger pro Tag zuriickgelegt. Sobald mehr als
eine OPNV-Karte im Haushalt vorhanden war, wurden (unter Konstanthaltung aller anderen
Pradiktoren) 0,27 Wege mehr gemacht. Dies weist darauf hin, dass vor allem die Kombination von
Zweipersonenhaushalten mit dem Vorhandensein von OPNV-Karten aller Haushaltsmitglieder zu mehr
Wegen fiihrt. Deutliche Effekte mit statistischem Trend zur Signifikanz zeigten jedoch auch die FuB3-
Orientierung (p = .074) als Variable, die mobilititsbezogene Einstellungen abbildet, sowie die physische
Alltagsselbstandigkeit (p = .097) als Aspekt der gesundheitsbezogenen Kompetenz. So wurden im
Durchschnitt 0,19 Wege mehr berichtet, je eher eine Priferenz fiir das ZufuBBgehen bei den
Proband:innen vorlag und 0,34 mehr Wege durchgefiihrt je selbstidndiger eine Proband:in sich im All-

tagsgeschehen einschétzte.
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6.2.8.2 Regressionsmodelle zur Anzahl der Fullwege je Person und Tag

Mit Blick auf den vorliegenden Forschungsschwerpunkt Zufufigehen als Fortbewegungsmittel wurde
ein Regressionsmodell aufgestellt (Tab. 22), welches die Determinanten der Anzahl der tdglich
zuriickgelegten Fullwege pro Person betrachtet. Die Variable bildet alle FuBwege (also auch Wege mit
Etappen zu FuB}) ab und nicht nur diejenigen, auf denen das ZufuBgehen als Hauptverkehrsmittel
angegeben wurde. Ein besonderes Augenmerk liegt hier in der Vorhersagekraft des im Rahmen der

Arbeit entwickelten AFES+. Die Auswahl der weiteren Variablen unterliegt — wie bereits dargestellt —

den Zusammenhangsanalysen aus Kap. 6.2.6.

Tab. 22: Lineares Regressionsmodell zur Anzahl der Fufiwege je Person und Tag*

Pridiktoren Anzahl Fulwege je Person und Tag (N = 152)

Modell 1: Objektive raumliche Umwelt (U)

b B
(Konstante) 0,37
AFES+ 0,02 0,25
R%=.061, p =.002
korr. R? = .054

F (1,150) = 9,664; p = .002

Modell 2: Hinzunahme von wahrgenommener riumlicher Umwelt (P x U)

b B
(Konstante) -0,43
AFES+ 0,01 0,15
Zufriedenheit mit fufll. 0,12 0,09

Erreichbarkeit Einrichtungen zur

(med.) Versorgung (Faktor)

Zufriedenheit fulll. Erreichbar- 0,19 0,17
keit Cafés/Restaurants

AR?=.042,p =.035

korr. R? = .084

F (3,148) = 5,612; p =.001

186

SE
0,39
0,01

SE
0,51
0,01
0,12

0,10

-0,40
0,01

1,44
-0,00
0,13

-0,01

KI

KI

1,14
0,03

0,57
0,02
0,36

0,39

342
.002

567
.100
342

.057
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Modell 3: Hinzunahme von mobilititsbezogenen Einstellungen (P x U)

(Konstante)

AFES+

Zufriedenheit mit fufll.
Erreichbarkeit Einrichtungen zur
(med.) Versorgung (Faktor)
Zufriedenheit full. Erreichbar-
keit Cafés/Restaurants
Einstellung: FuB-Orientierung
Einstellung: OV-Kontrolle
AR?=.059,p =.007

korr. R? =133

F (5,146) = 5,624; p <.001

b
-1,68
0,01
0,06

0,09

0,24
0,19

B

0,18

0,04

0,08

0,20
0,12

SE
0,65
0,01
0,12

0,10

0,10
0,13

-2,97
0,00
-0,18

-0,11

0,04
-0,08

KI

Modell 4: Hinzunahme von Soziodemographie, personenbezogene Kompetenzen (P)

(Konstante)

AFES+

Zufriedenheit mit fuB3l.
Erreichbarkeit Einrichtungen zur
(med.) Versorgung (Faktor)
Zufriedenheit ful3l. Erreichbar-
keit Cafés/Restaurants
Einstellung: FuB-Orientierung
Einstellung: OV-Kontrolle

Alter

Physische Alltagsselbstidndigkeit
AR*=.013,p=.334

korr. R?=.134

F (7,144) = 4,339; p <.001

b
-0,95
0,01
0,05

0,09

0,20
0,17
-0,01
0,15

B

0,20

0,04

0,08

0,17

0,11

-0,07
0,07

187

SE
1,73
0,01
0,12

0,10

0,11
0,14
0,02
0,20

4,37
0,03
-0,19

-0,12

-0,02
-0,10
-0,05
-0,24

KI

-0,39
0,03
0,30

0,29

0,45
0,45

2,47
0,00
0,29

0,29

0,42
0,44
0,02
0,54

011
.038
.643

383

.022
.160

584
.026
702

397

076
206
406
446
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Modell 5: Hinzunahme von Verkehrsmittelausstattung (P)

(Konstante)

AFES+

Zufriedenheit mit fuB3l.
Erreichbarkeit Einrichtungen zur
(med.) Versorgung (Faktor)
Zufriedenheit fuB3l. Erreichbar-
keit Cafés/Restaurants
Einstellung: FuB-Orientierung
Einstellung: OV-Kontrolle

Alter

Physische Alltagsselbstidndigkeit
Anzahl OPNV-Zeitkarten

Auto vorhanden (nein/ja)

AR?= 128, p <.001

korr. R? = 257

F (9,142) = 6,818; p <.001

* Anmerkungen:

b
0,15
0,01
0,10

0,05

0,14
0,09
-0,01
0,22
1,00
-0,49

B

0,13
0,08

0,04

0,12
0,06
-0,06
0,10
0,32
-0,19

b (kleines b) = nicht standardisierter Regressionskoeftizient

B (groB3es B, gesprochen Beta) = standardisierter Regressionskoeffizient
SE = Standardfehler des nicht standardisierten Regressionskoeffizienten

KI =95 % Konfidenzintervall fiir b
p (p-Wert) = Signifikanzwert

1,78
0,01
0,11

0,10

0,11
0,13
0,02
0,18
0,23
0,20

R?= BestimmheitsmaB; Kennzahl zur Anpassungsgiite des Regressionsmodells

A R?= Verinderung in R? durch Hinzunahme weiterer Pridiktoren

F = PriifgroBe zur Testung auf Signifikanz des Gesamtmodells

Die Priifung der Voraussetzungen (vgl. Kap. 6.1.6) ergab folgende Abweichungen: 1. Linearitét: Variable AFES+ weder

-3,37
-0,00
0,13

0,14

-0,07
-0,16
-0,04
0,15
0,54
-0,89

KI

3,67
0,02
0,32

0,24

0,36
0,34
0,02
0,58
1,46
-0,09

933
130
.397

.625

181
465
.506
250
<.001
017

eindeutig nicht linear noch eindeutig linear; 3. Multikollinearitit: Zufriedenheit mit der Anbindung des OV-Anschlusses

wurde aufgrund zu hoher Interkorrelationen mit der OV-Kontrolle sowie der Zufriedenheit mit der fuBliufigen

Erreichbarkeit (Faktor) entfernt. AFES+ ist ebenfalls mit den Variablen zur wahrgenommenen rdumlichen Umwelt hoch

korreliert, was aber aus inhaltlichen Griinden vor dem Hintergrund der Fragestellungen toleriert wird. 5. Normalverteilung

der Residuen: Alle deskriptiven Mafe (u. a. Histogramm, P-P-Plot, Schiefe und Kurtosis) legen normalverteilte Residuen

nahe, wenngleich der KS-Test aufgrund hinreichend groBer Stichprobe auf eine signifikante Abweichung von der

Normalverteilung hinweist. Auf Basis der deskriptiven MaBle wird am Verfahren der linearen Regression festgehalten.

Das hierarchische lineare Regressionsmodell zur Anzahl der tiglichen FuBwege umfasst fiinf Modell-
schritte, da keine Priadiktoren aus dem Bereich der sozialen Umwelt beriicksichtigt werden konnten
(vgl. dazu Anhang A 3, Tab. A 2). Alle Modelle sind statistisch signifikant (p-Wert der jeweiligen
F- Statistiken). Allein durch den AFES+ im ersten Modell konnte eine Varianzaufkldrung von 6,1 %
erreicht werden. Einen signifikanten Hinzugewinn leisteten Variablen, die die wahrgenommene
raumliche Umwelt, hier ,Zufriedenheit mit der fuBlaufigen Erreichbarkeit zu Einrichtungen der (med.)
Versorgung* sowie zu ,Cafés/Restaurants®, abbildeten (A R? = .042, p = .035). Das Zusammenspiel
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objektiver und subjektiver Aspekte rdumlicher Umwelt wurde besonders im zweiten Modell deutlich.
Dabei ist zu beachten, dass sich hier die relativ hohe Interkorrelation zwischen dem AFES+ und der
,Zufriedenheit mit der fuBldufigen Erreichbarkeit zu Einrichtungen der (med.) Versorgung*
widerspiegelt (r (176) = .46, p <. 001). Vor dem Hintergrund der AFES+-Index-Entwicklung ist dies ein
gewiinschtes Ergebnis (vgl. dazu Validierung des AFES+ in Kap. 6.2.3). Im Rahmen der Regression
hebt sich damit jedoch die jeweilige Vorhersagekraft der einzelnen Pradiktoren gegenseitig auf. Es kann
also nicht eindeutig aufgezeigt werden, ob subjektive oder objektive Faktoren hier eine hohere
Vorhersagekraft haben. Der Vergleich der B-Werte gibt jedoch einen Hinweis darauf, dass die
Abbildung der objektiven Umwelt zumindest nahezu gleichwertig anzusehen ist bzw. hdher liegt
(AFES+ B = 0,15; Zufriedenheit fuBll. Erreichbarkeit (med. Versorgung) B = 0,09 sowie Zufriedenheit
Erreichbarkeit Cafés/Restaurants B = 0,17).

Im dritten Modell wurden mobilititsbezogene Einstellungen in die Analysen aufgenommen und ein
signifikanter Zuwachs an Varianzaufklarung (primér durch die FuB3-Orientierung) von 5,9 % erreicht.
Durch die Aufnahme soziodemographischer Variablen und personenbezogener Kompetenzen im vierten
Modell konnte kein signifikanter Zugewinn zur Aufkldrung erreicht werden (A R? =.013, p =.334). Es
bilden Variablen der Verkehrsmittelausstattung, die im flinften Modell integriert wurden, die
Variablengruppe mit der hochsten Vorhersagekraft und einem bedeutsamen Zuwachs an Varianzaufkla-
rung von 12,8 % (A R? = .128, p < .001) fiir die tdgliche Anzahl an FuBwegen. Das Endmodell wies
somit nach Cohen (1988) mit einem korrigierten R? von .257 eine hohe Anpassungsgiite auf. Dabei
wurde deutlich, dass nahezu die Hilfte der Varianzaufklirung (korr. R* = .133) auf die U- und
P x U- Variablen (Modell 3) zuriickzufiihren ist.

Die Ergebnisse zeigten, dass der entwickelte AFES+ als ein objektives MaB fiir die rdumliche Umwelt
in den meisten Modellen einen signifikanten Einfluss auf die FuBwege hatte. Allerdings wurde dieser
Effekt im Endmodell nicht mehr deutlich, nachdem dominante Faktoren der Verkehrsmittelausstattung
wie die Anzahl der OPNV-Karten und das Vorhandensein eines Autos beriicksichtigt wurden. Auch
subjektive Aspekte der wahrgenommenen rdumlichen Umwelt sowie die Praferenz fiir das ZufuBBgehen
hatten letztlich keine Vorhersagekraft mehr auf die taglichen FuBwege.

Denn die Variablen der Verkehrsmittelausstattung, abgebildet durch die Anzahl der OPNV-Karten
(p <.001) sowie durch das Vorhandensein eines Pkw im Haushalt (p = .017), erklarten im Endmodell,
unter Konstanthaltung aller anderen Prédiktoren, einen Grof3teil der Variation in der FuBmobilitit. War
im Haushalt mehr als eine OPNV-Karte vorhanden®’, so wurde ein Weg pro Person pro Tag mehr
zuriickgelegt. Dies weist darauf hin, dass speziell in Zweipersonenhaushalten mit einem Ticket je
Haushaltsmitglied mehr Wege zu Ful} zuriickgelegt werden. Sobald ein Pkw im Haushalt vorhanden
war, wurden 0,49 Wege weniger zuriickgelegt, sobald ein Pkw im Haushalt vorhanden war. Im Kontext
der Stadtteile spiegelt sich hier zum einen die starke Dominanz des Pkw im Stadtteil Weilimdorf wider,
zum anderen die Tendenz der Bewohner:innen im Stadtteil West vor allem fiir weiter entfernte und

Freizeitziele den Pkw vorzuziehen.

57 Dichotomisierung 0 = 0 oder 1 OPNV-Zeitkarte; 1 = mehr als 1 OPNV-Zeitkarte
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6.2.8.3 Regressionsmodelle zu Entfernungen je Person und Weg

Welche Pridiktoren eine Vorhersagekraft fiir die Entfernungen liefern, die pro Weg in der Stichprobe
zuriickgelegt wurden, stand im Mittelpunkt des folgenden linearen Regressionsmodells (Tab. 23). Die
gebildete Variable ist ebenfalls als ein Globalmall anzusehen, welches alle Distanzen pro Weg
unabhéngig von Verkehrsmittel und Wegezweck beinhaltet. Die Auswahl der weiteren Variablen

unterliegt — wie bereits dargestellt — den Zusammenhangsanalysen aus Kap. 6.2.6.

Tab. 23: Lineares Regressionsmodell zu Entfernungen je Person und Weg*

Pridiktoren Entfernungen je Person und Weg (N = 147)

Modell 1: Objektive raumliche Umwelt (U)

b B SE KI p
(Konstante) 9,25 1,28 6,71 11,79 <.001
AFES+ -0,05 -0,23 0,02 -0,09 -0,02 .005
R%=.054, p =.005
korr. R? = .047

F (1,145) = 8,268; p = .005

Modell 2: Hinzunahme von wahrgenommener riumlicher Umwelt (P x U)

b B SE KI p
(Konstante) 531 2,32 072 9,89 024
AFES+ -0,05 0,22 0,02 0,08 -0,01 008
Zufriedenheit Zustand und 0,98 0,16 0,48 0,03 1,93 044

Ausstattung der Gehwege (Fakt)
AR2=.026, p =.044

korr. R? =.068

F (2,144) = 6,285; p =.002

Modell 3: Hinzunahme von mobilititsbezogenen Einstellungen (P x U)

b B SE KI p
(Konstante) 6,94 2,70 1,60 12,27 011
AFES+ -0,04 -0,19 0,02 -0,08 -0,06 021
Zufriedenheit Zustand und 1,16 0,19 0,48 0,20 2,10 .018
Ausstattung der Gehwege (Fakt)
Einstellung: OV-Kontrolle -0,94 -0,18 0,43 -1,79 -0,11 .028
Einstellung: Pkw-Orientierung 0,54 0,15 0,28 -0,02 1,09 .059
AR?=.067,p =.004
korr. R? =.124

F (4,142) = 6,156; p <.001
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Modell 4: Hinzunahme von Soziodemographie, soziookonomischer Status, personenbezogene
Kompetenzen (P)

b B SE KI p

(Konstante) 8,05 2,86 2,39 13,70 .006
AFES+ -0,03 -0,15 0,02 -0,07 0,00 .070
Zufriedenheit Zustand und 0,88 0,15 0,49 -0,08 1,84 .073
Ausstattung der Gehwege (Fakt)

Einstellung: OV-Kontrolle -1,13 -0,22 0,42 -1,96 -0,29 .009
Einstellung: Pkw-Orientierung 0,36 0,10 0,29 -0,21 0,93 .208
Alleinlebend (nicht allein/allein) -0,67 -0,09 0,57 -1,80 0,45 238
Netto-Einkommen nach OECD 0,00 0,09 0,00 0,00 0,00 289
Wohlbefinden 0,12 0,16 0,06 -0,00 0,23 .055

A R? =.046, p=.053
korr. R?=.153
F (7,139) = 4,762; p < .001

Modell 5: Hinzunahme von Verkehrsmittelausstattung (P)

b B SE KI p

(Konstante) 3,04 3,12 -3,13 9,21 332
AFES+ -0,02 -0,10 0,02 -0,06 0,01 209
Zufriedenheit Zustand und 1,04 0,17 0,47 0,11 1,96 .029
Ausstattung der Gehwege (Fakt)

Einstellung: OV-Kontrolle -1,08 -0,21 0,41 -1,89 -0,27 .009
Einstellung: Pkw-Orientierung 0,04 0,01 0,29 -0,54 0,62 .900
Alleinlebend (nicht allein/allein) -0,13 -0,02 0,57 -1,26 0,99 816
Netto-Einkommen nach OECD 0,00 0,04 0,00 0,00 0,00 571
Wohlbefinden 0,07 0,10 0,06 -0,05 0,19 230
Auto vorhanden (nein/ja) 2,53 0,30 0,74 1,07 3,98 .001

AR?=.063, p=.001
korr. R2=.213
F (8,138) = 5,952; p <.001

* Anmerkungen:

b (kleines b) = nicht standardisierter Regressionskoeffizient

B (groBes B, gesprochen Beta) = standardisierter Regressionskoeffizient

SE = Standardfehler des nicht standardisierten Regressionskoeffizienten

KI =95 % Konfidenzintervall flir b

p (p-Wert) = Signifikanzwert

R? = BestimmbheitsmaR; Kennzahl zur Anpassungsgiite des Regressionsmodells
A R?= Verinderung in R? durch Hinzunahme weiterer Pridiktoren

F = PriifgroBe zur Testung auf Signifikanz des Gesamtmodells

Die Priifung der Voraussetzungen (vgl. Kap. 6.1.6) ergab folgende Abweichungen: 1. Linearitét: Variable AFES+,
Zufriedenheit mit dem Zustand und der Ausstattung der Fulwege sowie Netto-Einkommen nach OECD weder eindeutig
nicht linear noch eindeutig linear; 3. Multikollinearitiit: Zufriedenheit mit der Anbindung des OV-Anschlusses wurde
aufgrund zu hoher Interkorrelation mit der OV-Kontrolle entfernt. 5. Normalverteilung der Residuen: Die deskriptiven
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Mafle (PP-Plot, Histogramm) legen nicht eindeutig normalverteilte Residuen nahe, wenngleich Schiefe und Kurtosis fiir
eine Normalverteilung sprechen. Es zeigt sich aber auch kein eindeutig nicht normalverteiltes Bild der Residuen; lediglich
der KS-Test weist aufgrund hinreichend groBer Stichprobe auf eine signifikante Abweichung von der Normalverteilung
hin. Auf Basis der deskriptiven Mafle wird am Verfahren der linearen Regression festgehalten.

Insgesamt wurden fiinf Modelle generiert, die jeweils eine statistische Signifikanz aufwiesen
(vgl. p- Wert in F-Statistik). Da Aspekte der sozialen Umwelt keine signifikanten Korrelationen in der
Vorauswahl ergaben, wurden sie nicht beriicksichtigt. Modell 1 zeigte, dass der AFES+ eine
Varianzaufkldrung von 5 % erreichte. Durch Hinzunahme der wahrgenommenen Umwelt — lediglich
abgebildet durch die Zufriedenheit mit dem Zustand und der Ausstattung der Gehwege — im zweiten
Modell konnten 2,6 % hinzugewonnen werden. Damit weist das erste Modell im Vergleich zu allen
folgenden Modellen die geringste Aufklarungskraft auf. Mit einem Delta von A R? = .067, p = .004 im
dritten Modell leisteten mobilititsbezogene Einstellungen den hdchsten Zugewinn. Durch Aufnahme
soziodemographischer und soziodkonomischer Variablen sowie dem Wohlbefinden als
personenbezogene Kompetenz wurde die Anpassungsgiite um weitere 4 % verbessert, was allein dem
Wohlbefinden zuzuschreiben ist. Im Endmodell (5) wurde die Verkehrsmittelausstattung (Auto
vorhanden nein/ja) aufgenommen und erreichte mit nur einer Variable einen mit den
mobilititsbezogenen Einstellungen vergleichbaren bedeutsamen Zuwachs an Varianzaufklarung von
6,3 % (A R?=.063, p=.001). Mit einem korrigierten R* von .213 hat das finale Modell eine moderate
Anpassungsgiite. Das entfernungsbasierte Mall AFES+, das sich allerdings nur auf FuBlentfernungen
bezieht, wies iiber die ersten vier Modelle stets einen signifikanten negativen Effekt auf die Distanzen
pro Weg auf. Je hoher die objektive fullaufige Erreichbarkeit war, desto weniger Distanzen wurden pro
Weg zuriickgelegt. Im Endmodell haben jedoch nur noch die Zufriedenheit mit dem Zustand und der
Ausstattung der Gehwege (p = .029) sowie die OV-Kontrolle (p = .009; mobilititsbezogene Einstellung)
als P x U-Variablen eine Vorhersagekraft auf die Distanzen pro Weg. Fiel die Zufriedenheit mit dem
Zustand und der Ausstattung der Gehwege einen Skalenpunkt (1 = sehr unzufrieden bis
5 = sehr zufrieden) hdher aus, so wurde ein Kilometer pro Weg mehr zuriickgelegt. Ob und inwiefern
es sich dabei um Fulwege handelte, wird in dem hier verwendeten Mobilititsparameter Entfernungen
pro Weg nicht differenziert abgebildet, auch wenn sich der Pradiktor (Zufriedenheit) eindeutig auf die
Gehwege bezieht. Dabei kann es sich jedoch um multimodal zuriickgelegte Wege (FuB-OV, FuB-Pkw)
handeln. Fiel die subjektive Einschitzung, mit Offentlichen Verkehrsmitteln die eigenen
Mobilititsbediirfnisse befriedigen zu kénnen (OV-Kontrolle), niedriger aus, so wurden mehr Distanzen
pro Weg erbracht (b = -1,08). Mdglicherweise ist dies darauf zuriickzufiihren, dass Person mit niedriger
OV-Kontrolle eher das Auto nutzen und mit diesem wiederum groBere Entfernungen zuriickgelegt
werden konnen.

Wie beschrieben und erwartbar ist das Vorhandensein eines Pkw der stéirkste Pradiktor (p = .001): War
ein Auto im Haushalt vorhanden, so fiel die Entfernungen pro Weg um 2,53 Kilometer hoher aus. Pkw-
Orientierung (Bewertung des Autofahrens als Erlebnis, Autonomie und Privatheit, p = .900) leistete

ebenso keinen Beitrag zur Erklérung wie das Wohlbefinden der Person (p = .230).
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6.2.8.4 Regressionsmodelle zu Entfernungen je Person und Fullweg

Auch die Distanzen pro Weg wurden fiir die berichteten FuBBwege betrachtet und zur Ermittlung der
Vorhersagekraft ihrer Determinanten ein lineares hierarchisches Regressionsmodell berechnet (Tab.
24). Die Auswahl der weiteren Variablen unterliegt — wie bereits dargestellt — den

Zusammenhangsanalysen aus Kap. 6.2.6.

Tab. 24: Lineares Regressionsmodell zu Entfernungen je Person und Fufiweg*

Priadiktoren Entfernungen je Person und Fuliweg (N = 145)

Modell 1: Objektive riumliche Umwelt (U)

b B SE KI p
(Konstante) 1,94 0,37 1,20 2,67 <.001
AFES+ -0,01 -0,16 0,01 -0,02 0,00 .050
R%=.027, p =.050
korr. R? =.020

F (1,143) = 3,893; p = .050

Modell 2: Hinzunahme von wahrgenommener riumlicher Umwelt (P x U)

b B SE KI p
(Konstante) 0,43 0,71 -0,97 1,83 546
AFES+ -0,01 -0,011 0,01 -0,02 0,00 195
Zufriedenheit Zustand und 0,19 0,12 0,14 -0,08 0,46 .166
Ausstattung der Gehwege (Fakt)
Zufriedenheit fuBl. Erreich- 0,13 0,15 0,08 -0,02 0,29 .097

barkeit Parks und Griinflichen
AR?=.042,p =.043

korr. R?=.049

F (3,141) =3,475; p=.018

Modell 3: Hinzunahme von mobilititsbezogenen Einstellungen (P x U)

b B SE KI p
(Konstante) 0,24 0,72 -1,17 1,66 .736
AFES+ -0,01 -0,14 0,01 -0,02 0,00 .103
Zufriedenheit Zustand und 0,15 0,09 0,14 -0,12 0,41 287
Ausstattung der Gehwege (Fakt)
Zufriedenheit fuBl. Erreich- 0,06 0,06 0,08 -0,11 0,22 511
barkeit Parks und Griinflichen
Einstellung: FuB3-Orientierung 0,21 0,20 0,09 0,03 0,39 .020
Einstellung: Routinen -0,11 -0,11 0,09 -0,28 0,06 203
AR?*=.051,p =.021
korr. R? =.088

F (5,139) = 3,769; p = .003
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Modell 4: Hinzunahme von personenbezogenen Kompetenzen (P)

b

(Konstante) 0,05
AFES+ -0,01
Zufriedenheit Zustand und 0,13
Ausstattung der Gehwege (Fakt)
Zufriedenheit fulll. Erreich- 0,05
barkeit Parks und Griinflachen

Einstellung: FuB-Orientierung 0,19
Einstellung: Routinen -0,10

Physische Alltagsselbsténdigkeit 0,09
A R?=.002, p =.589

korr. R? =.083

F (6,138) =3,173; p =.006

* Anmerkungen:

B

-0,13
0,08

0,06

0,19

-0,10
0,05

b (kleines b) = nicht standardisierter Regressionskoeffizient

B (groBes B, gesprochen Beta) = standardisierter Regressionskoeffizient
SE = Standardfehler des nicht standardisierten Regressionskoeffizienten

KI =95 % Konfidenzintervall fiir b
p (p-Wert) = Signifikanzwert

SE
0,80
0,01
0,14

0,08

0,10

0,09
0,17

R?= BestimmheitsmaB; Kennzahl zur Anpassungsgiite des Regressionsmodells

A R?= Verinderung in R? durch Hinzunahme weiterer Pridiktoren

F = PriifgroBe zur Testung auf Signifikanz des Gesamtmodells

Die Priifung der Voraussetzungen (vgl. Kap. 6.1.6) ergab folgende Abweichungen: 1. Linearitit: Variablen AFES+,

-1,54
-0,02
-0,15

-0,12

0,00

-0,27
-0,25

KI

1,63
0,00
0,41

0,22

0,38

0,07
0,43

952
118
351

.546

.046

246
.589

Zufriedenheit mit der Erreichbarkeit von Parks und Griinflachen sowie FuB3-Orientierung nicht linear, aber auch kein

eindeutig nichtlinearer Zusammenhang zu erkennen; 2. Multikollinearitit: Einstellung: Mobilitdtsbezogene

Handlungsflexibilitdt wurde aufgrund zu hoher Interkorrelationen mit Einstellung: Routinen und physischer
Alltagsselbstiandigkeit aus den Analysen ausgeschlossen. 4. Homoskedastizitit: Die Residuen streuen im niedrigen
Wertebereich des Kriteriums deutlich geringer als bei mittleren und héheren Auspriagungen im Kriterium. Eine
Heteroskedastizitit kann optisch nicht eindeutig ausgeschlossen werden. 5. Normalverteilung der Residuen: Die

deskriptiven MaBle (Histogramm, PP-Plot, Schiefe und Kurtosis) legen normalverteilte Residuen nahe, wenngleich der

KS-Test aufgrund hinreichend groBer Stichprobe auf eine signifikante Abweichung von der Normalverteilung hinweist.

Auf Basis der deskriptiven Mafle wird am Verfahren der linearen Regression festgehalten.

Die Regressionsanalyse zeigte, dass alle vier berechneten Modelle jeweils eine statistische Signifikanz
aufwiesen (vgl. p-Werte der jeweiligen F-Statistiken). Im ersten Modell wurde der AFES+ aufge-
nommen und zeigte einen signifikanten aber geringen Beitrag zur Varianzaufklarung von 2,7 %. Die
Modelle 2 und 3 zeigten die Ergebnisse fiir die Hinzunahme von P x U-Variablen und trugen zudem am
meisten zur Varianzaufklarung bei. Im zweiten Modell wurde die wahrgenommene Umwelt aufgenom-
men und trug mit 4,2 % (p = .043) zur Vorhersage bei. Ahnlich hoch war der Beitrag mobilitiits-
bezogener Einstellungen (A R? = .051, p = .021). Im Endmodell wurden (aufgrund der Vorauswahl
mittels Korrelationen) keine soziodemographischen und soziodkonomischen Aspekte beriicksichtigt,
sondern lediglich personenbezogene Kompetenzen, die jedoch keinen Beitrag zur Erkldrung leisteten
(AR? = .002, p = .589). Mit einem R? von .083 hat das Modell nach Cohen (1988) lediglich eine
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schwache Anpassungsgiite. Auch wenn die ersten Modelle Hinweise zeigten, dass die zu Fuf3
zuriickgelegten Entfernungen von objektiven und wahrgenommenen Umweltaspekten determiniert
werden konnten, zeigt das finale Modell auf, dass letztlich nur die Neigung zum ZufuBBgehen einen
signifikanten Effekt auf dieses Kriterium aufweist (p = .046). Fiel die FuB3-Orientierung um einen
Skalenpunkt (! = stimmt nicht bis 5 = stimmt sehr) hoher aus und alle anderen Prédiktoren wurden
konstant gehalten, wurden im Durchschnitt 0,19 Kilometer mehr zu FuB3 zuriickgelegt. Aspekte wie die
Priferenz fiir Routinen (p = .246) oder auch die physische Alltagsselbstédndigkeit (p = .589) waren nicht
mit den zu Ful} zuriickgelegten Distanzen pro Weg assoziiert.

6.2.9 Zwischenfazit zu bivariaten und multiplen Analysen zur Alltagsmobilitit

Die Ergebnisse zur Alltagsmobilitit dlterer Menschen umfassten sowohl deskriptive, inferenz-
statistische Analysen sowie abschlieBend lineare hierarchische Regressionen. Kap. 6.2.5.4 zieht ein
erstes Zwischenfazit dazu. An dieser Stelle werden die Ergebnisse der bivariaten und multiplen Er-
gebnisse gebiindelt zusammengefasst.

Ausgangspunkt fir die dargestellten Korrelationen (Kap. 6.2.6) war die Frage, in welchem Zusammen-
hang die entwickelten und erhobenen Variablen zu U (AFES), P x U und P mit der Alltagsmobilitit
alterer Menschen im Untersuchungsraum stehen. Dabei wurden die P x U-Variablen differenziert in
Variablen zur Abbildung der wahrgenommenen rdumlichen Umwelt, der wahrgenommenen sozialen
Umwelt und mobilititsbezogener Einstellungen. Die P-Variablen beinhalteten soziodemographische
und soziodkonomische Aspekte, personenbezogene Kompetenzen sowie die Verkehrsmittelausstattung.
Zudem hatten die Korrelationen das vorbereitende Ziel, aus der Vielfalt der Variablen eine Auswahl fiir
die linearen Regressionen ableiten zu konnen. Folgende iibergeordnete Ergebnisse konnen aus den
bivariaten Analysen abgeleitet werden (eine umfassende Diskussion und Einordnung der Ergebnisse in

den Forschungsstand finden sich in Kap. 7).

Die Korrelationen mit den Mobilititsvariablen zur Anzahl der (Full)Wege zeigten, dass...

e der AFES+ wie intendiert Assoziationen mit zuriickgelegten Fuwegen und besonders mit
FuBwegen im Wohnumfeld aufwies,

e cher Zufriedenheit mit der fuBldufigen Erreichbarkeit zu verschiedenen Versorgungs- und
Freizeitzwecken mit der Anzahl der (FuB)Wege zusammenhing als die Zufriedenheit mit
dem Zustand und der Ausstattung des Quartiers (wie bspw. das Angebot an Toiletten),

e subjektives Sicherheitsempfinden (bei Dunkelheit) kein Indikator dafiir war, wie viele
FuBwege zuriickgelegt wurden, sondern eher fiir alle Verkehrsmittel galt,

e soziale Umwelt (Nachbarschaft und Einsamkeit) nur einen Zusammenhang mit dem Global-
mal, in dem alle Wege mit allen Zwecken und Verkehrsmittel beriicksichtigt sind,
aufwiesen,

e  mobilititsbezogene Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl erwartungsgemifl deutliche
Assoziationen mit allen Wegen zeigten und

e das kalendarische Alter, die personenbezogenen Kompetenzen sowie die Verkehrsmittel-

nutzung als P-Variablen teils starke Effekte auf die Anzahl der (Ful)Wege aufwiesen.
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Die Korrelationen mit den Mobilititsvariablen, die (Ful3-)Distanzen pro Weg abbilden, zeigten,

dass...

der AFES+ auch hier Zusammenhinge aufwies: Je geringer die fufSldufige Erreichbarkeit
war, desto grofer fiel die Wegedistanz aus,

wihrend die Anzahl der (FuB)Wege eher mit Zufriedenheiten mit der fuBlédufigen Erreich-
barkeit zusammenhing, waren die (FuB3)Distanzen pro Weg hingegen eher mit dem Zustand
und die Ausstattung (der Gehwege des Quartiers, Angebote) assoziiert,

subjektives Sicherheitsempfinden sowie soziale Aspekte eine untergeordnete Rolle fiir die
Wegedistanzen pro Weg spielten,

sich bzgl. Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl wie erwartet ein positiver Zusammenhang
mit der Pkw-Orientierung und FuB3-Orientierung zeigte und

vor allem personenbezogene Kompetenzen (Wohlbefinden, Alltagsselbstindigkeit) und das

Vorhandensein eines Pkw mit der Distanz eines Weges zusammenhingen.

Allgemeine Ableitungen:

In den Ergebnissen spiegeln sich die kontrdren Stadtteiltypen — vor allem ihre bauliche
Struktur (verdichtet versus dispers) und der Modal Split — wider.

Es wird davon ausgegangen, dass sich Signifikanzen teilweise aufgrund zu geringer Stich-
probengrdfien in den Stadtteilen nur in der Gesamtstichprobe zeigten. Um die statistische
Power der Regressionsanalysen zu erhéhen, wird in den Regressionsmodellen nicht mehr
nach Stadtteil unterschieden.

Der globale AFES+ bildete die Bereiche Versorgung, Gesundheit und Freizeit iiber alle Mo-
bilitdtsvariablen ausreichend ab; es bedurfte keiner Ausdifferenzierung (bspw. AFES+-
Versorgung) im Rahmen der Regressionsmodelle.

Eine ausreichende Reduktion der Pridiktoren fiir die Regressionsmodelle konnte auf Basis

der Ergebnisse aus den Korrelationsanalysen erreicht werden.

Die durch die Korrelationen ausgewihlten Variablen gingen als Pradiktoren in die Regressionsmodelle

ein. Wahrend die Korrelationen Zusammenhénge bivariat und somit unabhéngig von weiteren Variablen

betrachteten, hatten die Regressionsmodelle die gemeinsame Betrachtung (U, P x U und P-Variablen)

zur Vorhersage der jeweiligen Mobilitdtsvariablen zum Ziel.

Die Regressionsmodelle der Anzahl der (FuB3-)Wege zeigten, dass...

nach Cohen (1988) mit den ausgewihlten Priadiktoren eine hohe und mittlere Varianzauf-
klarung erreicht werden konnte,

letztlich personenbezogene Variablen (Alter, physische Alltagsselbstindigkeit) und die
Verkehrsmittelausstattung die hochste Vorhersagekraft fiir die Anzahl der (Fu)Wege
leisteten,
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. nicht eindeutig gekldrt werden konnte, ob wahrgenommene oder objektive rdumliche
Umweltaspekte eine hohere Vorhersagekraft aufwiesen. Aufgrund ihrer Interkorrelationen
(die im Rahmen der Validierung des AFES+ erwartbar und gewiinscht waren) hebt sich die
jeweilige Vorhersagekraft jedoch im Rahmen der Modelle vermutlich gegeneinander auf,

. AFES+ durchaus als Determinante zur Vorhersage der Fumobilitit anzusehen war, wenn

auch von klassischen starken Mobilitdtspradiktoren iiberlagert.

Die Regressionsmodelle der Entfernungen je Person und (Full)Weg zeigten, dass...

e nach Cohen (1988) mit den ausgewidhlten Priadiktoren nur eine mittlere und schwache Vari-
anzaufklarung erreicht werden konnte,

e Verkehrsmittelausstattung und auch mobilititsbezogene Einstellungen die hochsten Zugewinne
zur Varianzaufkldrung leisteten,

e aber auch die P x U-Variable ,Zufriedenheit mit dem Zustand und der Ausstattung der Geh-
wege® einen nicht unerheblichen Effekt aufwies; zumindest im GlobalmaB3, in dem alle
Entfernungen pro Weg beriicksichtigt wurden. In dieser Mobilitdtsvariablen zeigte der AFES+
tiber die Mehrheit der Modelle stets einen signifikanten negativen Effekt.

Wihrend in den dargestellten Ergebnissen die wahrgenommene und objektiv rdumliche Umwelt im
Fokus der Betrachtung standen, beriicksichtigen die nachfolgenden Darstellungen klimatische Aspekte,

die ebenfalls in der MBIS-Befragung fokussiert wurden.

6.2.10 Ergebnisse zur Rolle klimatischer Aspekte in der Alltagsmobilitiit dlterer
Menschen in Stuttgart

Im Kontext der Arbeit wurden neben den dargestellten rdumlichen Aspekten auch klimatische Bedin-
gungen®® betrachtet und in den Forschungsfragen sowie darauf aufbauend in der MBIS-Studie beriick-
sichtigt. Diese Entscheidung begriindete sich darin, dass sich mit dem Alter der Aktionsradius
verkleinert, und vor allem diese Personengruppe zunehmend vulnerabel wird gegeniiber verdnderten
Umweltbedingungen (siehe auch Wahl & Oswald, 2016; Yen et al., 2014). Die Abfragen zu klimati-
schen Aspekten in der MBIS-Studie wurden in Zusammenarbeit mit der Interdisziplindren Alterns-
wissenschaft (IAW) entwickelt und ausgewertet. Die abgefragten Variablen zum Erleben (Hitze- und
Kaltesensitivitdt; vgl. 6.1.7.2) und Verhalten unter unterschiedlichen klimatischen Bedingungen
konnten jedoch aus methodischer Sicht nicht mit den Daten zur Alltagsmobilitéit aus dem Wegetagebuch
gekoppelt werden, da es sich um teilweise situationsspezifisch abgefragte Items handelt, die in einen
bestimmten klimatischen Kontext eingebettet werden miissten. Die MBIS-Erhebung wurde jedoch nicht
systematisch zu bestimmten klimatischen Messzeitpunkten (bspw. wahrend einer Hitzewelle) durchge-

fithrt. Daher werden die Ergebnisse zu den klimatischen Aspekten und ihre Zusammenhénge mit der

38 Klimatische Bedingungen werden in dieser Arbeit gleichgesetzt mit Wetter- bzw. Witterungsbedingungen (vgl. Kap.
6.2.10). Betrachtet werden Hitzebedingungen (Tage mit Temperaturen > 30 Grad Celsius) und Kaélte/Schnee- und
Eisbedingungen (Tage mit Temperaturen < 0 Grad Celsius).
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potenziellen Alltagsmobilitdt in einem eigenen Kapitel der Arbeit betrachtet. Teilergebnisse wurden

bereits im Rahmen folgender Verdffentlichungen publiziert:

e Conrad, K., & Penger, S. (2020). ,,Bei Hitze gehe ich nur raus, wenn es wirklich nétig ist!“ —
Empirische Befunde zum Erleben und Verhalten élterer Menschen bei Hitze und Kalte in der
Stadt. ProAlter, Heft 1/20, 12—15.

e Conrad, K., & Penger, S. (2019). Summer in the City: Wie éltere Menschen der ,,Heiflzeit* in
der Stadt begegnen. ILS-TRENDS, Ausgabe 1/2019, Dortmund. https://www.ils-
forschung.de/wissenstransfer/ils-publikationen/ils-trends/?1d=431

e Conrad, K., Oswald, F., Penger, S., Reyer, M., Schlicht, W., Siedentop, S., & Wittowsky, D.
(2018). Urbane Mobilitdt und gesundes Altern — Personen- und Umweltmerkmale einer
generationsgerechten Stadtgestaltung. Zur Arbeit der Forschungsgruppe autonomMOBIL. In R.
Fehr & C. Hornberg (Hrsg.), Stadt der Zukunft — Gesund und nachhaltig. (Bd. 1, S. 291-319).

Miinchen: oekom verlag.

Der Schwerpunkt der nachstehenden Ergebnisse folgt den forschungsleitenden Fragen der Arbeit
(Kap. 4.2.3) und stellt somit vor allem die potenziellen Anpassungen in der Alltagsmobilitét &lterer

Menschen unter Hitze- und Kiltebedingungen in den Fokus.

6.2.10.1 Verhaltensanpassung bei Hitze und Kiilte
Die Rolle des Wetters auf Mobilititsentscheidungen wurde durch Abfragen zum allgemeinen (po-
tenziellen) Verhalten sowie zum Einkaufsverhalten (situationsspezifisch) vorgenommen, wodurch die

folgende Forschungsfrage beantwortet werden soll:

Wie passen éltere Menschen potenziell ihr (Mobilitdts-)Verhalten an heilen bzw. kalten Tagen an?
(F1_KLIMA)

Die Befragten wurden gebeten, Aussagen zu allgemeinen Verhaltensanpassungen au3er Haus bei Hitze
auf einer Skala von 1 = trifft gar nicht zu bis 4 = trifft sehr zu einzuschitzen. Die [tems umfassten sowohl
korperliche Aspekte (,,Ich bewege mich vorsichtig.*) sowie Aussagen zu grundsétzlichen Mobilitétsent-
scheidungen (,,Ich gehe an einen kiihleren Ort.*) (Abb. 48).
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Wegen gehen gehen im Freien gehen es wirklich bewegen machen fragen
bewegen notig ist

Abb. 48: Mittelwerte zur Abfrage allgemeiner Verhaltensdnderungen an heifsen Tagen (> 30 Grad Celsius)

Es zeigten sich iiber alle Items keine signifikanten Unterschiede zwischen den Stadtteilen West und
Weilimdorf. Die Befragten stimmten den Aussagen besonders zu, dass sie an heilen Tagen vorwiegend
auf schattigen Wegen gehen (M = 3,2; SD = 0,7) und kiihlere Orte (M = 2,9; SD = 0,8) aufsuchen. Es
wurde jedoch auch eher erwogen, die Aktivitiaten im Freien eher einzuschranken (u. a. ,,Ich gehe weniger
spazieren (M = 2,6; SD =0,9) bzw. die Notwendigkeit eines Weges zu hinterfragen (M =2,6; SD = 1,0).
Korperliche Anpassungsmafinahmen, wie kleinere Schritte zu machen (M = 1,8; SD = 0,8) oder sich
vorsichtiger zu bewegen (M = 2,3; SD 0,9), traf auf die Befragten eher nicht zu. Génzlich abgelehnt
wurde die Aussage, jemanden um Begleitung zu bitten (M = 1,2; SD = 0,5).

Ebenfalls erfasst wurde auch ein situationsspezifisches Anpassungsverhalten (Abb. 49). Im Rahmen der
Arbeit wurden dafiir Einkaufswege ausgewdhlt, da diese als generell notwendige Wege angesehen
werden, die aber zusitzlich auch noch die Funktionen der Bewegung und vor allem der sozialen Teilhabe
beinhalten. Die Items umfassten Aspekte der zeitlichen Verschiebung des Einkaufs, des Wechsels des
Verkehrsmittels, der Ziel- und Routenwahl sowie des Beibehaltens der Aktivitdt und wurden ebenfalls

mit einer 4-stufigen Skala von 1 = trifft gar nicht zu bis 4 = trifft sehr zu abgefragt.
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Abb. 49: Mittelwerte zur Abfrage situationsspezifischer Verhaltensinderungen (Einkaufsweg) an heifsen Tagen
(> 30 Grad Celsius)

Die hochste Zustimmung (M = 2,7; SD = 0,9) erhielt die Aussage, den Einkaufsweg trotz Hitze wie
geplant zu machen. Wenn eine Verhaltensanpassung angegeben wurde, so gaben die Befragten an, ihren
geplanten Einkauf eher zeitlich zu verschieben, wenn die Temperaturen kiihler wéren (u. a. ,,Ich
verschiebe den Einkauf auf den frithen Vormittag.”; M = 2,7, SD = 1,0). Von den Proband:innen eher
abgelehnt wurde, das Verkehrsmittel, die Route oder den Zielort zu dndern (bspw. ,,Ich mache den Weg
zum Einkaufen trotzdem und wihle eine andere Route.”, M = 1,6; SD = 0,8). Sich Lebensmittel liefern
oder bringen zu lassen, wurde nicht in Betracht gezogen (M = 1,3; SD = 0,6). Auch hier zeigten sich
iiber alle Items keine signifikanten Unterschiede zwischen den Stadtteilen West und Weilimdorf.
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Abb. 50: Mittelwerte zur Abfrage allgemeiner Verhaltensdnderungen an kalten Tagen (< 0 Grad Celsius)

Ebenso wurden die Items zu allgemeinen Verhaltensdnderungen auch fir kalte Tage (Auftreten von
Kilte, Schnee und/oder Eis und einer Temperatur kleiner 0 Grad Celsius) auf einer Skala von 1 = #rifft
gar nicht zu bis 4 = trifft sehr zu abgefragt. Abb. 50 zeigt, dass das vorwiegende Gehen auf sicheren
Wegen (M = 3,3; SD = 0,7) und sich kdrperlich insgesamt vorsichtiger zu bewegen (M = 3,1; SD =0,7)
waren diejenigen VerhaltensmalBinahmen, denen die Proband:innen am stirksten zustimmten. Signifi-
kant, aber mit schwachem Effekt, unterschieden sich die Stadtteile lediglich in der Aussage, ob kleinere
Schritte gemacht werden (U = 4.486,5; z=-.2,1; p = .035; r = .14). Dieser MaBBnahme wurde eher von
Befragten im Stadtteil West (M = 2.5; SD =0,9) als in Weilimdorf (M = 2,3; SD = 1,0) zugestimmt.
Dass sich die Proband:innen an kalten Tagen in ihren Aktivitdten eher nicht einschrianken, zeigte vor
allem die ablehnende Tendenz in der Aussage ,,sich so wenig wie moglich im Freien zu bewegen*
(M =2,1; SD = 0,7). Wie auch schon an heillen Tagen wurde eher nicht erwogen, eine Person um
Begleitung fiir den Weg zu bitten (M = 1,4; SD = 0,6).
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Abb. 51: Mittelwerte zur Abfrage situationsspezifischer Verhaltensdnderungen (Einkaufsweg) an kalten Tagen (<
0 Grad Celsius)

Nahezu dieselben Items wie fiir das situationsspezifische Verhalten (Einkauf) an heilen Tagen wurden
auch fiir kalte Tage (Kélte, Schnee, Eis, < 0 Grad Celsius) ebenfalls auf einer Skala von 1 = #rifft gar
nicht zu bis 4 = trifft sehr zu abgefragt. Die Ergebnisse in Abb. 51 zeigen, dass die Proband:innen am
haufigsten zustimmten, den geplanten Weg dennoch zu machen (M = 2,8; SD = 0,8). Wenn jedoch eine
Verhaltensdnderung in Betracht gezogen wurde, dann den Weg auf einen spdteren Zeitpunkt am Tag,
wenn sich die Wetterlage gebessert hat (M =2,7; SD = 0,8). Weniger Zustimmung fand die Mdglichkeit,
den Einkauf am néchsten Tag zu titigen (M = 2,2; SD = 0,7). Fiir Einkaufswege wurde eher nicht in
Erwigung gezogen, das Verkehrsmittel zu wechseln (M = 1,8; SD =0,9), eine andere Route zu nehmen
(M =1,7; SD = 0,8) oder den Weg zu verkiirzen und einen anderen Supermarkt zu wihlen (M = 1,9;
SD =0,9). Wie auch schon an Hitzetagen hatte die Moglichkeit, sich etwas bringen zu lassen, kaum eine
Bedeutung (M = 1,3; SD=0,7).

Die Ausprigungen der potenziellen MaBnahmen, das Verhalten fiir einen Einkaufsweg anzupassen,
waren hinsichtlich der Wetterbedingungen Hitze und Kalte sehr dhnlich. Lediglich standen im allgemei-
nen Verhalten korperliche Aspekte, wie ,,sich vorsichtiger bewegen®, nachvollziehbarerweise eher bei
Kalte, bspw. aufgrund der Angst zu fallen, im Fokus als bei Hitze. Die gesundheitlichen Folgen von

Hitze werden offenbar nicht als relevante Gefahr eingeschiétzt.

6.2.10.2 Hitze- und Kiltesensitivitit flterer Menschen

Im Rahmen der im Forschungsstand aufgezeigten Studien zur Rolle klimatischer Aspekte in der All-
tagsmobilitidt wurde neben Verhaltensanpassungen auch das Erleben bzw. die Wahrmnehmung von Hitze
untersucht. Darauf aufbauend wird durch die Vorarbeiten von Penger (Penger et al., 2017, July; Penger
et al., 2016, September) und den aufgezeigten gemeinsamen Publikationen (Conrad et al., 2018; Conrad
& Penger, 2019, 2020) im Rahmen der vorliegenden Arbeit differenziert betrachtet, welche Befragten

sich besonders von klimatischen Bedingungen belastet fiihlten und wie diese Personen ihr Verhalten
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anpassen wiirden. Die von Penger entwickelten Instrumente zur Hitze- und Kéltesensitivitit bilden dabei
altersspezifische Aspekte der wahrgenommenen Belastung bei Hitze und bei Kélte ab. Personen, die
einen hohen Wert in der Hitzesensitivitdt aufwiesen, fiihlten sich bei Hitze besonders belastet in ihrer
Gefiihlswelt, in ihren Gedanken und vor allem in ihrer Motivation zur Bewegung. In der Kéltesensitivitit
zeigt eine hohere Zustimmung ein hoheres Angstempfinden bei Kélte/Schnee und Eis (vgl. weiterfiih-
rend Kap. 6.1.7.2). Im Rahmen der Arbeit wird folglich der Frage nachgegangen:

Steht die wahrgenommene Hitze- bzw. Kailtesensitivitit im Zusammenhang mit der potenziellen
Alltagsmobilitdt im hoheren Lebensalter? (F2_KLIMA)

Die Ergebnisse zu den Zusammenhéngen (Spearman-Korrelationen) zwischen der Hitzesensitivitit und
sowohl allgemeinen hitzebedingten Verhaltenséinderungen (links) als auch situationsspezifischen

Anpassungen bei der Planung eines Einkaufsweges (rechts) werden in Abb. 52 dargestellt.

»Wenn es draulien besonders heil} ist ...
(1 = trifft gar nicht zu bis 4 = trifft sehr zu)

»e..und Sie miissen einkaufen

spees tun Sie bei Hitze?* . e
was tun sie het Hitze gehen, was tun Sie bei Hitze?*

,Ich gehe vorwiegend auf Wegen, die mir / ,.Ich verschiebe den Einkauf auf den frithen
Schatten bieten.* (r, (209) = .59, p < .001) \ /| Vormittag.” (r, (208) = .38, p < .001)

,.Lch bewege mich so wenig wie moglich im _ ya N _ ,.Ich verschiebe den Einkauf auf einen
Freien.“ (r, (210) = .75, p <.001) \ Hitze- \ / spateren Zeitpunkt.“ (r, (208) = .49, p <.001)
/| senmsitivitit ||
,Ich gehe weniger spazieren.* [\ 8 Ttems (1-4) \ ,.Ich verschiebe den Einkauf auf einen anderen

(r, (210) = .67, p < .001) AN /! Tag.“ (r, (208) = .48, p <.001)
,.Ich gehe nur raus, wenn es wirklich notig ,.Jch mache den Weg zum Einkaufen wie
ist.“ (r; (210) =.71, p < .001) / \| | geplant trotz Hitze.“ (r, (208) = -.58, p < .001)

Abb. 52: Spearman-Korrelationen der Hitzesensitivitdt mit allgemeinen (links) sowie situationsspezifischen
(rechts) Verhaltensanpassungen bei Hitze (> 30 Grad Celsius)

Grundsitzlich lieB3 sich feststellen, dass hohere Auspriagungen in der Hitzesensitivitdt deutlich mit Ver-
haltensanpassungen, sowohl allgemein (z. B. ,,Bei Hitze gehe ich weniger spazieren®) als auch situati-
onsspezifisch (z. B. ,,Wenn es drauflen heil3 ist und ich einkaufen gehen muss, verschiebe ich den Ein-
kauf auf einen anderen Tag") einhergingen. Personen, die sich selbst als empfindlicher gegeniiber Hitze
wahrnahmen, modifizierten ihr potenzielles Mobilitdtsverhalten bei Hitze also deutlich stirker als
Personen mit niedrigen Werten in der Hitzesensitivitit. Die stirksten Effekte zeigten sich im all-
gemeinen Verhalten darin, sich moglichst wenig im Freien zu bewegen (rs (210) = .75, p <.001) und
nur rauszugehen, wenn eine Notwendigkeit besteht (r; (210) = .71, p < .001). Zwar mit deutlich
geringeren Korrelationen aber mittlerer bis starker Effektstarke wurde deutlich, dass hitzesensitivere
Proband:innen hinsichtlich ihres Einkaufs ihre Planung eher verwerfen (rs (208) = -.58, p < .001) und
zeitlich verschieben (z. B. ,,Ich verschiebe den Einkauf auf einen anderen Tag™, rs (208) = .48, p <.001).
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Vergleichbare Ergebnisse ergaben sich auch in den Korrelationen der Kéltesensitivitit mit den
Verhaltensanpassungen bei Kilte, Schnee und Eis (< 0 Grad Celsius).

,»Wenn es draufien besonders kalt ist, schneit oder Eis gibt ...«
(1 = trifft gar nicht zu bis 4 = trifft sehr zu)

.-..und Sie miissen einkaufen

spene tun Sie bei Kiilte?“ P
was tun Sle ber Ralte gehen, was tun Sie bei Kiilte?*

,,Ich gehe vorwiegend auf sicheren Wegen.* “?_‘ ‘_‘: ,,Ich verschiebe den Einkauf auf einen
(r, (210) = .47, p < .001) || spiteren Zeitpunkt.“ (r, (207) = .31, p < .001)
,.Lch bewege mich vorsichtig.* - ,.Ich verschiebe den Einkauf auf einen anderen
(r, (210)= .51, p < .001) p N Tag.* (1, (207) = .42, p < .001)
. L \ | Kiilte- \ | ; ] . w
,.Lch frage jemanden, ob er/sie mich | . | / ,.Lch wilhle einen néheren Supermarkt.
begleitet. (r, (208) = .40, p < .001) /| semsitivitit || (x, (202) = .29, p < .001)
5 Items (1-4)
. . / A v \ . . .
,,Ich gehe weniger spazieren.* / ~_ \ ,,Ich lasse mir Lebensmittel mitbringen oder
(r, (208) = .49, p < .001) || anliefern.” (r, (206) = .31, p < .001)
,.Lch gehe nur raus, wenn es wirklich nétig ,.Llch mache den Weg zum Einkaufen wie
ist.“ (r, (210) = .60, p < .001) | | geplant trotz Klte.” (r, (208) = -.46, p < .001)

Abb. 53: Spearman-Korrelationen der Kiiltesensitivitit mit allgemeinen (links) sowie situationsspezifischen (rechts)
Verhaltensanpassungen bei Kdlte (< 0 Grad Celsius)

In Abb. 53 werden Zusammenhénge zwischen der Kéltesensitivitidt und sowohl dem allgemeinen kélte-
bezogenen Anpassungsverhalten (links) als auch dem situationsspezifischen Verhalten (rechts) darge-
stellt. Die Auspragungen wiesen ebenfalls mittlere bis starke Effektstiarken auf. Sie erreichten aber nicht
ganz so hohe Werte wie bei der Hitzesensitivitit. Aber auch hier wurde deutlich, dass kéltesensitive
Personen ihre Wege, die sich als nicht notwendig einschitzten, vermieden (rs (210) = .60, p <.001). Die
Abbildung der Angstlichkeit im Kiltesensitivititsfaktor zeigte sich hier vor allem in den Items ,,Ich gehe
vorwiegend auf sicheren (gerdumten, gestreuten) Wegen® (rs (210) = .47, p < .001) und ,,Ich bewege
mich vorsichtig” (r; (210) = .51, p .001). Befragte mit hoheren Ausprégungen in der Kéltesensitivitit
stimmten eher der Aussage zu, jemanden um Begleitung zu bitten (rs (208) = .40, p <.001). Ein interes-
santes Ergebnis, da in der Betrachtung der Gesamtstichprobe (Abb. 48 und Abb. 50) diese Verhaltensan-
passung besonders wenig in Erwigung gezogen wurde und sich ebenso auf die abgebildete Angstlichkeit
(zu fallen) zuriickfiihren lasst.

Auch beim Einkauf zeigte sich — wie schon bei der Hitzesensitivitdt — die hochste (negative) Korrelation
in der Aussage, den Weg wie geplant zuriickzulegen (r; (208) = -.46, p <.001). Kéltesensitive Personen
gaben an, ihren Einkauf ebenso eher auf einen spiteren Zeitpunkt (s (207) = .31, p <.001 oder auf einen
anderen Tag (rs (207) = .42, p <.001) zu verschieben. Anders als bei der Hitzesensitivitét zeigten sich
hier nur mittlere Korrelationen in der Aussage, sich Lebensmittel mitbringen bzw. liefern zu lassen
(rs (206) = .31, p< .001) und einen niheren Supermarkt aufzusuchen (rs (202) = .29, p <.001). Mittels
Signifikanztest zum Unterschied von Korrelationen (Bortz & Schuster, 2010) wurde zudem iiberpriift,
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ob sich die jeweiligen Korrelationen zwischen den Stadtteilen signifikant voneinander unterschieden.>
Weder im Hitze- noch im Kélteanpassungsverhalten (nicht im Allgemeinen und auch nicht im
situationsspezifischen) gab es signifikante Unterschiede in der Hohe der Korrelationen zwischen den
Stadtteilen.

Zusammengefasst bilden die Befunde eine erste empirische Evidenz fiir sowohl allgemeines als auch
spezifisches hitze- und kiltebezogenes Anpassungsverhalten bei dlteren Personen mit hoherer Hitze-
bzw. Kaltesensitivitit. Welche Merkmale weisen jedoch die Personen auf, die sich als hitze- bzw.
kiltesensitiv einschétzten und somit besonders ihr Verhalten anpassen wiirden? Teilnehmende, die an-
gaben, sich durch Hitze besonders belastet zu fiihlen, wiesen eine schlechtere physische (rs (193) = -.45,
p <.001) und mentale (rs (193) =-.30, p <.001) Gesundheit auf und hatten ein geringes Wohlbefinden
(rs (209) = -30, p < .001). Sie berichteten zudem von groBeren Schwierigkeiten in der Alltags-
selbstandigkeit (rs(193) = -.50, p <.001) und einer geringeren Neigung zum Zufullgehen im Allgemei-
nen (rs (210) = -27, p <.001). Es wurde eine positive Korrelation mit dem Alter festgestellt
(rs (210) = .17, p = .015). Fiir hitzesensitivere Menschen war es zudem entscheidender, dass man sich
auf den Wegen vor der Hitze schiitzen kann (rs (210) = .43, p <.001) und die Zufriedenheit mit dem
Angebot an Sitzmoglichkeiten fiel bei ihnen deutlich geringer aus (rs(210) =-.22, p = .002) als bei nicht
hitzesensitiven Personen. Personen, die sich als empfindlicher gegeniiber Kailte, Schnee und Eis
einschédtzten, wiesen ebenfalls eine schlechtere physische (rs(193) =-.52, p <.001) Gesundheit auf und
berichteten ein geringeres Wohlbefinden (15 (209) = -.36, p <.001). Wie auch hitzesensitivere Personen
wiesen sie eine geringere Alltagsselbstindigkeit auf (r;(193) = -.576, p<.001) und hatten eine geringere
Neigung zum Zufufigehen (rs(210) = -267, p < .001). Auch hier wurde eine positive Korrelation mit
dem Alter von .26, p < .001 festgestellt. Kéltesensitivitidt ging zudem einher mit einem geringeren
Sicherheitsgefiihl sowohl bei Tag (rs(210) = -.22, p =.001) als auch in der Dunkelheit (r; (208) = -.221,
p=.001). Kéltesensitivere Personen wiesen eine geringere Zufriedenheit mit dem Zustand der Gehwege
(Unebenheiten, Locher) (15 (210) =-.29; p <.001), mit der Beleuchtung (15 (209) =-.19, p = .005) sowie
der Beseitigung von Schnee und Eis auf den Gehwegen (15 (204) = -.20, p = .004) im Wohnumfeld auf.
Es zeigt sich also, dass eine hohere Hitze- und Kéiltesensitivitit mit einem niedrigeren subjektiven Ge-
sundheitserleben einher geht und bei dlteren Personen stirker ausfallt. Die differenzierteren Analysen
lassen vor allem den Schluss zu, dass es nicht das Alter per se ist, das zu wetterbedingten Verhaltensan-
passungen fiihrt, sondern vulnerable Subgruppen besonders von klimatischen Bedingungen betroffen

sein konnen.

% Hierfiir mussten die Korrelationskoeffizienten zunichst Fisher-Z transformiert werden Fisher (1925), um sie anschliefend

miteinander zu vergleichen. Die Z-Transformation nach Fisher (1925) wurde wie folgt héndisch berechnet: Z = %ln (ﬂ)

1-r
Die Signifikanztestung der Unterschiede von Korrelationen wurde anschlieBend héndisch mithilfe folgender Priifgrofie
vorgenommen (Bortz und Schuster (2010): zz,_z, = ?—Zz —.
+
N1-3 N-3
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7 DISKUSSION

Die vorliegende Arbeit stellt die Alltagsmobilitit dlterer Menschen vor dem Hintergrund ihrer rdumli-
chen Beziige, klimatischen Umwelt und personenbezogenen Ressourcen in den Mittelpunkt des For-
schungsinteresses. Im Alter mobil zu sein ist eine Schliisselfunktion fiir ein selbstindiges und
gelingendes Altern. So fokussiert die Arbeit Person-Umwelt-Aspekte, die charakteristisch fiir die Le-
bensumwelten dlterer Menschen sind und insbesondere das Mobilitdtsverhalten im hoheren Lebensalter
beeinflussen. Diese Aspekte wurden auf Basis von Rahmenmodellen aus der 6kologischen Alterns-
forschung betrachtet und in den konzeptionellen Rahmen der Arbeit (Kap. 4.1) tiberfiihrt.

Um objektiv gemessene Umweltfaktoren abbilden zu konnen, wurde ein GIS-basierter multidi-
mensionaler Index zur Bewertung fuB8laufiger Erreichbarkeit zu altersrelevanten Zielorten des Wohnum-
felds entwickelt (Kap. 5) und altersspezifisch angepasst. Seine Vorhersagekraft, verkniipft mit explizit
ausgewihlten Determinanten der wahrgenommenen raumlichen und sozialen Umwelt sowie personen-
bezogenen Ressourcen (ermittelt durch die empirische Studie, Kap. 6), wurde schlieBlich mittels
statistischer Analysen zur Alltagsmobilitit iiberpriift. Die Ergebnisse dieser beiden empirischen Bau-
steine werden vor dem Hintergrund der aufgestellten Forschungsfragen (Kap. 4.2) sowie des
aufbereiteten Forschungsstands (Kap. 3) im vorliegenden Kapitel diskutiert und reflektiert. Das Kap. 7
umfasst neben der Einordnung der Ergebnisse (Kap. 7.1) und der Reflexion der angewendeten Methoden
(Kap. 7.1.2) auch Implikationen fiir die Forschung (Kap. 7.3), die vor dem Hintergrund der interdiszip-
lindren Herangehensweise der Arbeit abgeleitet werden. Hier wird fokussiert, welchen Beitrag die
Arbeit sowohl fiir die Stadt- und Mobilitdtsforschung als auch fiir die 6kologische Alternswissenschaft
leisten kann. Das vorliegende Kapitel schlieft mit Handlungsempfehlungen fiir die Planungspraxis
(Kap. 7.4).

7.1 Einordnung in den Forschungsstand und Diskussion der Ergebnisse

Im vorliegenden Kapitel steht die Frage im Mittelpunkt, wie die Befunde der Arbeit im Kontext des
aktuellen Forschungsstands (Kap. 3) einzuordnen sind. Dabei werden die Ergebnisse der empirischen
Bausteine AFES+ und MBIS getrennt voneinander betrachtet (Kap. 7.1.1 und 7.1.2) und inhaltlich dis-
kutiert. Eine methodische Reflexion und Aufarbeitung der Limitationen dieser empirischen Bausteine
erfolgen in Kap. 7.2.

7.1.1 Ergebnisse AFES+: Einordnung in den Forschungsstand und Diskussion

Im Rahmen der Arbeit wurde ein Index altersgerechter fuBBlaufiger Erreichbarkeit (AFES+) konzipiert
und am Beispiel der Landeshauptstadt Stuttgart, die als Untersuchungsgebiet diente, umgesetzt. Der
Forschungsfragenkomplex zur Abbildung (altersspezifischer) objektiver Umwelt (Kap. 4.2.1) umfasste
Fragen nach einer addquaten Konzeption eines altersspezifischen Instruments zur Abbildung fufléufiger
Erreichbarkeit (F1_AFES) sowie zur Rolle und Bewertung externaler Umweltfaktoren (wie
Luftschadstoffe, Larm, Verkehrsbelastung; F2 AFES). Auflerdem stand im Fokus, in welchen Raum-
ausschnitten sich dementsprechend Defizite aufzeigen (F3 AFES).
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Die Erreichbarkeit von Zielorten fiir die Bevolkerung zu gewahrleisten, ist eines der Hauptziele der
Raum- und Verkehrsplanung (Farrington, 2007). Insbesondere auch fiir dltere Menschen ist die
Moglichkeit, Zielorte in einer addquaten Zeit und Entfernung zu erreichen, von besonderer Relevanz,
da sich ihr Aktionsradius im Alter verkleinert und somit das nahegelegene Wohnumfeld als Lebens- und
Versorgungsort an Bedeutung gewinnt (u. a. Beckmann, 2007; Oswald & Konopik, 2015). Das ZufuB3-
gehen als Fortbewegungsmittel und somit auch die standortdifferenzierte Ermittlung fulldufiger Er-
reichbarkeitspotenziale erfahren in diesem Kontext eine besondere Bedeutungszuschreibung und
wurden dementsprechend in dieser Arbeit fiir die objektive Abbildung der Umwelt im Rahmen eines
Index ausgewdhlt. So betonen lacono et al. (2010) und Cervero und Duncan (2003), dass nicht-moto-
risierter Verkehr eines anderen analytischen Ansatzes bedarf als der motorisierte Individualverkehr, des-
sen Modellierung in der klassischen Erreichbarkeitsforschung deutlich etablierter ist. Aber vor allem
auch das anhaltende Forschungsinteresse an der so genannten Walkability (u. a. Bleci¢ et al., 2020; Fina
et al., 2023; Fina et al., 2022; Koohsari, Sugiyama, Hanibuchi et al., 2018; Reyer, 2017; Saelens &
Handy, 2008; Saelens et al., 2003) mit seinen objektiven Bewertungsinstrumenten wie dem Walk
Score® (Duncan et al., 2011) riickt die fuBlaufige Erreichbarkeit als bedeutsame Raumstruktur-
determinante in den Fokus der Arbeit. Basierend auf literaturbasiert identifizierten inhaltlichen und
methodischen Defiziten der Originalversion des Walk Scores®, wie vor allem der fehlenden ziel-
gruppenspezifischen Ausrichtung (u. a. Bodeker & Reyer, 2014; Fina et al., 2018; Reyer et al., 2014;
van Cauwenberg et al., 2011), der mangelnden Ubertragbarkeit auf europiische Riume (u. a. van Holle
et al., 2012), der mangelhaften Datenqualitét (u. a. Fina et al., 2022; Reyer, 2017), der fehlenden Be-
riicksichtigung von Qualitdten der Stadtgestaltung (u. a. Otsuka et al., 2021; van Holle et al., 2012;
Yencha, 2019), der uneindeutigen Analyse von Wirkungseffekten (u. a. Shashank & Schuurman, 2019)
sowie der mangelnden Beriicksichtigung der individuellen Wahrnehmung (Sallis, Bowles et al., 2009;
Tran & Schmidt, 2014; van der Vlugt et al., 2019) wurde versucht, ein addquates altersspezifisches
Instrument der fuBlaufigen Erreichbarkeit zu entwickeln, um den genannten Kritikpunkten gerecht zu
werden (vgl. auch die methodische Reflexion in Kap. 7.2.1).

Altersspezifische Messinstrumente, deren Ergebnisse mit dem AFES+ in ihrer Annéherung vergleichbar
wiren, liegen nach Kenntnis der Autorin nicht vor. Dennoch wird versucht, die Ergebnisse in den Stand
zur Erreichbarkeits- und Walk Score®-Forschung einzuordnen. Aufgedeckte Assoziationen mit der re-
alisierten Alltagsmobilitit dlterer Menschen und deren Einordnung in den weiteren Walkability-
Forschungsstand erfolgen in Kap.7.1.2.
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Walkscore Index altersgerechter fuBlaufiger
Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES)
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Abb. 54: Vergleichende Darstellung des Walk Score® nach Reyer et al. (2014) und des AFES

Abb. 54 zeigt eine vergleichende Darstellung der Umsetzung des Walk Score® durch Reyer et al. (2014)
und dem in der Arbeit angepassten, altersspezifischen Index (AFES+) fiir die Landeshauptstadt
Stuttgart. Der in Reyer et al. (2014) publizierte Walk Score® zeigt eine erstmalige Umsetzung der Me-
thodik fiir das Stadtgebiet. Auch wenn das methodische Vorgehen und die kartographische
Darstellungsform nur ansatzweise eine Vergleichbarkeit zulassen, sind zumindest dhnliche Tendenzen
in den Ergebnissen erkennbar: In beiden Heatmap-Karten weisen das Zentrum Stuttgarts sowie die Sub-
zentren gute bis sehr gute Erreichbarkeitswerte auf. Die insgesamt hoheren Score-Werte bei Reyer et al.
(2014) tber das Stadtgebiet und vor allem auch in den Randgebieten konnen auf die fehlende
Modellierung des AFES+ {iber das Stadtgebiet hinaus zuriickgefiihrt werden (vgl. Kap. 5.3; 7.2.1).
Grundsitzlich lésst sich jedoch auch die Annahme duflern, dass der Zuschnitt des Index auf die Bediirf-
nisse der élteren Menschen in Stuttgart durchaus deutlichere Defizite aufdecken kann, da der AFES+
spezifischen Bediirfnisse élterer Menschen, bspw. in Form verschiedener sehr heterogene Zielorte (vor
allem Freizeitaktivititsorte), beriicksichtigt.

Betrachtet man hingegen einzelne Indikatoren des AFES+, wie den Indikator Versorgung (Einkauf
taglicher und sonstiger Bedarf, private Erledigungen wie Drogerien, Banken, Post) oder nur die ,Ein-
kéufe fiir den téglichen Bedarf* so zeigen sich mehrheitlich sehr gute Erreichbarkeitsverhéltnisse (Abb.
24 und Abb. 25; Abb. 30 und Abb. 31), die bspw. die Erreichbarkeitsanalysen von Supermirkten der
Stadt Stuttgart fiir die Gesamtbevolkerung bestitigen (Schiitt, 2019). Eine Besonderheit seines Ansatzes
besteht vor allem in der Differenzierung von barrierefreien und nicht barrierefreien Supermaérkten, die

auch als ein relevantes Kriterium im Rahmen einer AFES+-Erweiterung denkbar wire.
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In diesem Kontext sei aber auch auf NRW- und bundesweite Analysen zur Nahversorgungssituation
verwiesen (Aertker et al., 2023; Burgdorf et al., 2015). Diese bescheinigen den Stidten zwar allgemein
zumeist ein gutes fuBlaufiges Angebot (GroBstddte bis 500m; Mittelstddte bis 1000m), jedoch muss
beriicksichtigt werden, dass sich Trends zur Konzentration von Lebensmittelstandorten abzeichnen.
Dies #uflert sich in einer Abnahme der Anzahl an Verkaufsstitten und einer Zunahme der
durchschnittlichen Verkaufsflaichen pro Laden und bedarf einer stindigen Beobachtung (Burgdorf et al.,
2015; Eberhardt et al., 2014; Neumeier, 2014). Diese Analysen liefern jedoch deutschlandweite
Informationen und Tendenzen zur Tragfihigkeit und zu Mindeststandards in der Daseinsvorsorge und
sind insbesondere fiir dltere Menschen von besonderer Relevanz zur Sicherung der Grundversorgung
und weitergedacht auch zur gesellschaftlichen Teilhabe.

Die medizinische Versorgung (im AFES+ Hausérzte, Zahnirzte, Krankenhéduser, Apotheken), die im
AFES+ abgebildet wurde, wies im Stuttgarter Stadtgebiet mehrheitlich eine gute bis méBige Erreichbar-
keit auf (Abb. 26 und Abb. 27). Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass Funktionsbereiche wie der Ge-
sundheitssektor vor allem in zentralen Lagen eine hohe Dichte aufweisen, wohingegen sie in den iibrigen
Teilriumen weniger gut erreichbar sind. Eine Einordnung der Ergebnisse fiir Stuttgart ist hier auf
augenscheinliche Tendenzen beschrénkt, wonach vor allem die Zentren und Subzentren von einer aus-
reichenden Erreichbarkeit der Hausarztpraxen profitieren.

Der Darstellung der Erreichbarkeit von Freizeitangeboten im AFES+ (Abb. 28 und Abb. 29) liegt eine
sehr heterogene Angebotsstruktur (Parks, Griinflichen und Wilder, Cafés, Restaurants, Sportstitten,
Schwimmbaider, kulturelle Einrichtungen (u.a. Museen), Kirchen und Friedhofe sowie
Begegnungsstitten fiir Altere) zugrunde. Dieser Umstand kann als Grund fiir die insgesamt schlechte
Erreichbarkeit von Freizeitangeboten iiber das Stadtgebiet angesehen werden. Auch hier ist bei den ge-
ringen Werten der Randbereiche die fehlende Modellierung iiber die Stadtgrenze hinweg zu
beriicksichtigen. Eine weitere Differenzierung nach Einzelindikatoren ldsst wesentlich mehr Ergebnis-
interpretation zu, wie bspw. die Darstellung der Erreichbarkeit von Parks, Griinflichen und Wéldern
(Abb. 33), die das Bild des von Griinbereichen durchzogenen Stuttgarter Stadtgebiets (Landeshauptstadt
Stuttgart, o. D.c) widerspiegelt. Die Relevanz der Darstellung von altersspezifischen Aktivititsorten,
wird durch die Modellierung der Erreichbarkeit von Begegnungsstitten fiir dltere Menschen durch
Schiitt (2019) bestitigt. Er verweist auf die Bedeutsamkeit bedarfsgerechter Standortplanung von Be-
gegnungsstitten fiir Altere, indem er diese auf die riumliche Verteilung der Einwohner:innen iiber
64 Jahre als potenzielle Zielgruppe bezieht sowie als Fortbewegungsarten sowohl das Zufuligehen als
auch das Rollstuhlfahren auf rollstuhlgeeigneten Wegen beriicksichtigt.

Durch die Verbindung des entwickelten AFES+ mit Daten der MBIS-Erhebung konnte der Index auf
seine Kongruenz mit der wahrgenommenen Umwelt der Proband:innen, zumindest fiir die ausgewéhlten
Stadtteile gepriift werden (Kap. 6.2.4). Allein die Beriicksichtigung sowohl objektiver als auch
subjektiver Umweltmerkmale wird von mehreren Autor:innen als zielfiihrend fiir ein umfassendes
Walkability-Verstiandnis angesehen (u. a. Brownson et al., 2009; Towne et al., 2016; Tran & Schmidt,
2014; van der Vlugt et al., 2019). Im Rahmen der Validierung zeigte sich, dass bedeutsame Zusammen-
héinge sowohl zwischen der subjektiven Wahrnehmung des Vorhandenseins verschiedener
Einrichtungen und Dienstleistungen mit dem jeweiligen AFES+ als auch mit der Zufriedenheit ihrer

fuBlaufigen Erreichbarkeit zusammenhingen. Die Befunde, die einheitlich bedeutsame und eindeutig
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gerichtete Korrelation aufwiesen, bestétigen, dass der AFES+ das misst, was er messen soll. Auch Kim
et al. (2019) validieren in ihrer Studie auf allgemeiner Ebene den Walk Score® mittels subjektiver Ab-
fragen zur Zufriedenheit mit dem Zufulgehen und berichten ebenso eindeutige Zusammenhénge.

Mit der Entwicklung des AFES+ wird auf die umfassende Kritik des Forschungsstands zum Walk
Score® reagiert. Durch den methodischen Aufbau bietet das Instrument umfangreiches Weiterentwick-
lungspotenzial. Die Entwicklung kann als Prototyp angesehen werden, der in verschiedenen Bereichen
ausgebaut werden kann wie bspw. hinsichtlich der Anpassung der Indikatoren, Gewichtung bzw. Aus-
wahl anderer Zielgruppen (vgl. dazu auch die methodische Reflexion in Kap. 7.2.1).

Da in der Literatur unterschiedliche bzw. zum Teil widerspriichliche Aussagen zu Wirkungseffekten
existieren, sprechen sich mehrere Autor:innen dafiir aus, diese fiir die Zielgruppe der dlteren Menschen
zu untersuchen (Barnett et al., 2017; Bodeker & Reyer, 2014; van Cauwenberg et al., 2013), um die
Bediirfnisse und Bedarfe der Zielgruppe adidquat zu adressieren, mdgliche Unterschiede aufzudecken
und um konsistentere Aussagen zu Wirkungseffekten zu erzielen. Daher wurde im zweiten empirischen
Baustein der Arbeit, das realisierte Mobilitdtsverhalten sowie weitere Determinanten von
Stuttgarter:innen im Alter von 65 Jahren und é&lter erhoben und die genannten Wirkungseffekte anhand
dieser Stichprobe untersucht (Kap. 7.1.2).

211



Diskussion

7.1.2 Ergebnisse MBIS-Studie: Einordnung in den Forschungsstand und Diskussion

Der zweite empirische Baustein der Arbeit, die quantitative Befragung ,MOBIL bleiben in Stuttgart

(MBIS)* (Kap. 6) diente vorrangig dazu, das realisierte Mobilititsverhalten sowie weitere Merkmale

und mogliche Determinanten der Alltagsmobilitit dlterer Menschen im Untersuchungsraum Stuttgart zu

erheben und zu untersuchen. In den zentralen Analysen (Kap. 6.2.6 Zusammenhénge und Kap. 6.2.8

Regressionen) wurde zudem die Alltagsmobilitdt mit dem im ersten empirischen Baustein der Arbeit

entwickelten und angewendeten AFES+ (Kap. 5) verkniipft, um Zusammenhénge und Einfliisse einer

objektiv gemessenen Umweltvariable zu integrieren. Der abgeleitete Forschungsfragenkomplex zur Er-

hebung der Alltagsmobilitdt und ihrer potenziellen Determinanten im Alter umfasste insgesamt neun
Forschungsfragen (Kap. 4; F1_MBIS bis F9 _MBIS). Aufgrund der Vielfalt der Analysen und

Ergebnisse illustriert Abb. 55 den Aufbau von Kap. 7.1.2.

Kap. 7.1.2.1:
Grundlage:
Ressourcenreiche Stichprobe

Kap. 7.1.2.2:
Zu den Umwelten alterer
Menschen

Kap. 7.1.2.3:
Zur Alltagsmobilitat alterer
Menschen

4

Kap. 7.1.2:

Kap. 7.1.2.4:
Zur Identifikation relevanter
Determinanten und ihrer
Vorhersagekraft auf die
Alltagsmobilitat alterer
Menschen

FErgebnisse MBIS-Studie: Einordnung und Diskussion

Kap. 7.1.2.5:
Zur Rolle klimatischer
Aspekte

4

~—

~
= Soziale Umwelt
= Wahrgenommene rdumliche Umwelt
= Objektive Umwelt
~\

= Mobiltitseckwerte
= Modal Split

Alltagsmobilitdt im Zusammenhang mit

= objektiver Umwelt (U)
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7.1.2.1 Grundlage: Ressourcenreiche Stichprobe mit Unterschieden in der
Verkehrsmittelausstattung

In der MBIS-Studie wurden privatwohnende &dltere Menschen befragt, was der Wohnsituation von
96,4 % der alteren Bevolkerung (65+) in Deutschland entspricht (Hoffmann et al., 2014). Die zentralen
MBIS-Ergebnisse miissen insbesondere vor dem Hintergrund einer ressourcenreichen Stichprobe und
vorhandenen Stadtteilunterschieden betrachtet werden: So wies die Stichprobe einen hohen Anteil an
Akademiker:innen (40 %) sowie ein damit im Zusammenhang stehendes hohes durchschnittliches
Netto-Einkommen auf. Dass die Rentengeneration als iiberwiegend ,,gut versorgt® gilt (Bundesinstitut
fiir Bevolkerungsforschung, 2023b), spiegelt sich dementsprechend in der vorliegenden Stichprobe
wider. Zur Einordnung der Ergebnisse ist ebenfalls der leicht erhohte Anteil von 42 % alleinlebender
Personen (im Stadtteil West sogar iiber 50 %) im Vergleich zu 33 % der in Deutschland lebenden tiber
65-Jahrigen (Hoffmann et al., 2014) von Relevanz und fiir Unterschiede in der Alltagsmobilitét
potenziell heranzufithren (u. a. Evans, 2001; Haustein & Hunecke, 2013; Jamal & Newbold, 2020;
Scheiner, 2006c). Scheiner (2006a) betont jedoch, dass Effekte der Haushaltsgrofle auf die Mobilitét
auch auf Zusammenhédnge mit dem Alter, der Gesundheit, dem Geschlecht und der Pkw-Ausstattung
zuriickgefithrt werden konnten. Die Erhebung in zwei kontrdr ausgewihlten Stadtteilen (West:
verdichtet versus Weilimdorf: aufgelockert, vgl. Kap. 6.1.2) zeigte insbesondere erwartbare Unter-
schiede in der Verkehrsmittelausstattung. So besaflen in Weilimdorf signifikant mehr Teilnehmende
mindestens ein Auto. In West manifestierte sich der erhohte Anteil an Personen ohne Pkw (47 % zu
13 % in Weilimdorf) insbesondere durch einen héheren Besitz an OPNV-Zeitkarten. Die Befunde be-
stdtigen sich in einem hohen Motorisierungsgrad des Stadtbezirks Weilimdorf (vgl. Kap. 6.1.2.3) sowie
einem hohen MIV-Anteil am Modal-Split bei dlteren Menschen (65+). Der MIV-Anteil in der MBIS-
Studie lag vergleichsweise niedrig mit 36 % im Vergleich zur Stuttgarter HH-Befragung mit 48 % bei
den Personen im Alter von 65-Jahren und dlter (zum Vergleich MIV-Anteil der Gesamtbevdlkerung
Stuttgart 40 % und Deutschland 57 %; Eggs, 2019). In der Mehrheit der ausgewerteten Hintergrund-
variablen zeigten sich jedoch keine Stadtteilunterschiede, was fiir die Diskussion der Ergebnisse von

Relevanz ist (vgl. Kap. 6.1.8).

Bedeutsame interpersonale Pradiktoren fiir die Mobilitit dlterer Menschen (Forschungsfrage F1_MBIS)
bilden zudem das Wohlbefinden, die Selbstindigkeit sowie der Gesundheitszustand (u. a. Jansen,
2001; Nordbakke & Schwanen, 2014; Scheiner, 2004, 2006d). Gesunde éltere Menschen leben zumeist
selbsténdiger, sind in ihrer Alltagsmobilitidt weniger eingeschrinkt, ihr allgemeines Wohlbefinden ist
hoher und es besteht die Moglichkeit, die eigene Freizeit autonom zu gestalten und gesellschaftlich
teilzunehmen (Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend, 2019; Schoéllgen et al.,
2016). Die Proband:innen der vorliegenden Studie wiesen in all diesen personenbezogenen
Kompetenzen hohe Werte mit sehr geringer Varianz auf (vgl. Tab. 12). Nahezu alle Ergebnisse zum
Wohlbefinden, der Selbstindigkeit und zur Gesundheit wiesen auf Itemebene deutliche Boden- bzw.
Deckeneffekte auf. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass nur wenige Proband:innen der Studie iiber-
haupt als vulnerabel hétten identifiziert werden kdnnen. Zusammenhénge mit dem Alter fielen zudem
lediglich schwach negativ aus: Je hoher das Alter der Proband:innen, desto geringer das subjektive

Wohlbefinden, die Selbstéindigkeit und Gesundheit. Die dargestellten Ergebnisse und Zusammenhénge
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spiegeln Resultate gerontologischer Studien wider: die Proband:innen befanden sich im Durchschnitt
im so genannten dritten Lebensalter (ca. 60 bis 85 Jahre), in dem idealtypischer weise ein guter Gesund-
heitszustand, finanzielle Sicherheit und eine hohe Aktivitédt vorherrscht (Bundesministerium fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend, 2001; Tesch-Romer & Wurm, 2009; zur Mobilitét der Proband:innen vgl.
Kap. 6.2.5.1) und die Priavalenz von Krankheiten und funktionalen Einschriankungen sich erst deutlicher
im hoheren und hochsten Alter ausprigt (Garms-Homolova & Schaeffer, 2003). Dementsprechend
konnten die Korrelationen mit dem Alter darauf hinweisen, dass diejenigen Proband:innen in der vierten
Lebensphase (ca. ab 85 Jahre und ilter) mdglicherweise bereits eine idealtypische Verschlechterung
ihres Gesundheitszustands aufwiesen und somit Einschrinkungen bei alltdglichen Aktivititen hatten
und ggf. auch Verluste vertrauter Personen beklagten (Bundesministerium fiir Familie, Senioren, Frauen
und Jugend, 2001; Wolff et al., 2017). Insbesondere bei hochaltrigen Menschen ist die Krankheitslage
komplex, woraus die Gefahr des Mobilitdtsverlusts sowie psychosozialer Symptome resultieren und die
Aufrechterhaltung der selbstdndigen Lebensfiihrung eingeschrinkt sein konnte, was auf den GroBteil
der Proband:innen der vorliegenden Studie jedoch (noch) nicht zutraf (Bundesministerium fiir Familien,
Senioren, Frauen und Jugend, 2005; Garms-Homolova & Schaeffer, 2003). Zudem wies die Stichprobe
wie beschrieben einen hohen sozio6konomischen Status auf, dessen Zusammenhang mit dem Gesund-
heitsstatus einer Person vielfach durch Studien belegt ist (u. a. Mielck, 2000; Richter & Hurrelmann,
2009). So sind Personen mit einem hohen soziodkonomischen Status wesentlich geringer
risikogeféhrdet in Bezug auf viele chronische Erkrankungen und Beschwerden als Personen mit einem
niedrigen soziodkonomischen Status (u. a. Babitsch et al., 2009; Geyer, 2008).

Der Ressourcenreichtum der Stichprobe zeigt sich bspw. in der Anwendung des Messinstruments ,Late
Life Funktion and Disability Instrument® (SF-LLFDI zur Abbildung von Selbsténdigkeit), das zur Be-
stimmung korperlicher Funktionsfahigkeiten und Beeintrachtigungen dlterer Personen dient und vor
allem aufgrund seiner Tauglichkeit fiir Aktivitdten des alltidglichen Lebens im Rahmen der Studie ein-
gesetzt wurde Das Instrument kann fiir eine frithzeitige Erkennung funktioneller Defizite und Alltags-
einschrinkungen eingesetzt werden und gilt daher als besonders sensitiv (Denkinger et al., 2009). Aber
auch hier wies die vorliegende Stichprobe duflerst geringe Beeintrachtigungen bei wenig Varianz und
somit deutlichen Bodeneffekten auf.

Die Lebenszufriedenheit (als Ausdruck kognitiven Wohlbefindens) ist im Alter per se hoch, was auch
durch die vorliegende Studie bestétigt wird. Die Abnahme im Alter ist gering und im Vergleich iiber
verschiedene Altersgruppen hinweg zeigt sich die Lebenszufriedenheit als relativ stabil und im (sehr)
hohen Alter sogar nahezu konstant (Wettstein et al., 2015; Wettstein & Spuling, 2019; Wolff & Tesch-
Romer, 2017). Auch Pott (2017) stellt fiir dltere Menschen in Stuttgart fest, dass die Lebenszufriedenheit
mit dem Alter kaum abnimmt, was darauf schlieBen ldsst, dass Lebenszufriedenheit von weiteren
Faktoren, wie der Anpassung an Lebensbedingungen und Anderung von Werten, als von typischen
Altersprozessen wie Krankheit, Einschrankungen und Verlusterfahrungen gepragt ist (Tesch-Romer &
Wurm, 2006). Als Erkldrungsansatz dient zudem das Paradox subjektiven Wohlbefindens (auch
Wohlbefindensparadoxon oder Zufriedenheitsparadoxon genannt). Es beschreibt, dass viele Menschen
subjektiv zufriedener sind, als es die objektiven Umsténde (u.a. auch korperliche Beschwerden,

chronische Krankheiten) erkldren konnten (u. a. Staudinger, 2000).
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7.1.2.2 Zu den Umwelten ilterer Menschen

Aspekte der sozialen und rdumlichen Umwelt kdnnen als Determinanten fiir die Alltagsmobilitét dlterer
Menschen herangezogen werden (vgl. Kap. 3.2). Die soziale Umwelt umfasst nicht nur familidre und
freundschaftliche, sondern auch nachbarschaftliche Beziehungen, welche die sozialen Bindungen in
einen rdumlichen Kontext stellen und einen Einfluss auf die wohnortbezogenen Aktivititen haben
konnen (Nowossadeck & Mahne, 2017b). Die rdumliche Umwelt insbesondere das unmittelbare
Wohnumfeld, nimmt im Alter an Bedeutung zu (Oswald et al., 2011). Altere Menschen sind kritische
Nutzer:innen und Kenner:innen ihres Quartiers und schitzen Wohnbedingungen und Verdnderungen,
wie bspw. die Versorgungssituation, differenziert ein (Oswald et al., 2013). Zwei Forschungsfragen zur
Gestalt der sozialen und wahrgenommen rdumlichen sowie objektiven Umwelt der Proband:innen
wurden hier beantwortet (F2_MBIS, F3 MBIS).

Zur sozialen Umwelt

Eine Haushaltsform allein (die Stichprobe umfasste einen hoheren Anteil an Alleinlebenden vor allem
im Stadtteil West) gibt keine eindeutigen Hinweise darauf, ob eine Vereinsamung von Personen vor-
liegen kann (Hoffmann et al., 2014; Oswald et al., 2013), auch wenn Oswald und Konopik (2015) in
ihrer Studie eine hohere Tendenz der sozialen Einsamkeit bei Alleinlebenden als bei Paarhaushalten
feststellt. Altere Menschen sind in der Regel in ein soziales Netzwerk, insbesondere auch in ein Unter-
stiitzungsgefiige zwischen Generationen, eingebunden. Eine quantitative Verkleinerung des sozialen
Netzwerks geht zwar mit dem Alter einher, l4sst aber grundsitzlich nicht auf ein erhohtes Risiko fiir
soziale Isolation oder Einsamkeit schlieBen (Mahne & Motel-Klingebiel, 2010; Tesch-Romer et al.,
2013; vgl. weiterfithrend zu sozialer Isolation und Einsamkeit im Alter Boger et al., 2017). Gemal der
sozio-emotionalen Selektivitétstheorie verdndert sich aufgrund der Wahrmehmung der Endlichkeit der
eigenen Lebenszeit (distance to death) mit zunehmendem Alter die Sichtweise auf soziale Beziehungen
(Carstensen, 2006): der Fokus liegt stirker darauf, soziale Bezichungen zwar mit weniger, dafiir aber
mit bedeutsamen, vertrauten Personen (significant others) zu fiihren, also Kontakte mit enger positiver
Bindung zu erhalten (Lockenhoff & Carstensen, 2004). Zudem miissen Quantitit und Qualitét der per-
sonlichen Beziehungen die eigenen Beziehungsbediirfnisse erfiillen, damit sich Menschen nicht ausge-
schlossen oder isoliert fithlen (Jong-Gierveld, 1987). Alle Proband:innen der vorliegenden Studie ver-
fiigten {iber ein soziales Netzwerk aus mindestens einer Person, der sie vertrauen und die sie unterstiit-
zen kann, mehrheitlich iiber Kinder im ndheren Umfeld (von bis zu 20 km) und mindestens wochent-
lichen Kontakten zu ihnen wichtigen Personen. Ein Drittel der Befragten &uflerten jedoch auch den
Wunsch, mehr Kontakt zu ihnen wichtigen Personen zu haben. Ein Erkldrungsansatz konnte die Ent-
wicklung der sich vergréflernden Wohnentfernungen zwischen Eltern und ihren erwachsenen Kindern
liefern, was durch den hohen Bildungsstand der Proband:innen unterstrichen wird (weite Wohnent-
fernungen bei hoher gebildeten Eltern) (Mahne & Huxold, 2017). Eine Tendenz zur Vereinsamung ist
jedoch auch aufgrund niedriger Auspriagungen der Skalen zur emotionalen und sozialen Einsamkeit eher
unwahrscheinlich, auch wenn diese bei den élteren Proband:innen hoher ausfiel. Dies entspricht der
Mehrheit der deutschen Bevolkerung, die in der zweiten Lebenshélfte keine Vereinsamung wahrnimmt

(Boger et al., 2017). Der Ressourcenreichtum der Stichprobe mit einem hohen Bildungsstand und einem
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guten Gesundheitsstatus ist ebenfalls ein Aspekt, der grundsétzlich einen positiven Effekt auf die Grof3e
eines Netzwerkes hat (Wagner & Wolf, 2001).

Soziale Teilhabe wird als wichtiges Kriterium fiir Lebensqualitdt im Alter angesehen (Bukov et al.,
2002). Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden subtile Formen der nachbarschaftlichen Teilhabe
(im Sinne eines alltdglichen sozialen Austauschs; Naumann, 2006) erfasst, deren Auspragungen in der
Mitbestimmung der Nachbarschaft, im Mitbekommen und dariiber reden eher schwach ausgeprégt
waren, obwohl diese neben gesellschaftlicher Teilhabe (Engagement) besondere Bedeutung zuge-
schrieben wird (Oswald & Konopik, 2015). Die Proband:innen legten zwar Wert auf eine gute Nach-
barschaft, eine aktive Rolle (u. a. Mitgestaltung) nahmen sie jedoch eher nicht ein. Eher erwartbar auf-
grund des in Studien bestétigten Zusammenhangs zwischen Wohndauer und Wohnortbindung (u. a.
Oswald et al., 2011) wéren hohere Werte in der nachbarschaftlichen Teilhabe gewesen, da die durch-
schnittliche Wohndauer bei 40 Jahren lag und man von einer grolen Verbundenheit mit dem Stadtteil
und der Stadt ausgehen kann (Schob, 2021) ebenso wie von einer starken nahraumlichen und schwachen
iiberregionalen Orientierung (Scheiner, 2004). Verschiedene Erkldrungsansitze sind denkbar: Zum
einen handelte es sich im Durchschnitt noch um eine sehr mobile Stichprobe, deren Aktionsradius durch-
aus (noch) hoch ist und die iiber ein groBeres soziales (familiéres, freundschaftliches) Netzwerk verfiigt.
Die Bedeutsamkeit der engeren Nachbarschaft, bzw. der Nachbarschaftsverbundenheit, konnte auch erst
im hoheren Alter eine grolere Bedeutung erlangen. So weisen Oswald et al. (2013) darauf hin, dass
gerade bei schlechter Gesundheit im sehr hohen Alter nachbarschaftliche Zusammengehorigkeit und
Stadteilverbundenbheit fiir das eigene Wohlbefinden wichtig wird. Das konnte darauf hindeuten, dass die
Relevanz von Nachbarschaften nicht unbedingt in der Moglichkeit der Mitgestaltung liegt, sondern eher
auf nachbarschaftlichen Qualitidten wie Verbundenheit, sozialem Austausch oder auch Unterstiitzungs-

leistungen, was mit den vorliegenden Items nicht erfasst werden konnte.

Zur riumlichen Umwelt

Es wurde bereits mehrfach in Studien bestétigt, dass Menschen mit steigendem Alter und zunehmenden
gesundheitlichen Einschrinkungen ihren alltdglichen Aktionsradius reduzieren und die Wohnung und
insbesondere auch das unmittelbare Wohnumfeld an Bedeutung gewinnt (Kocka & Staudinger, 2009;
Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Oswald et al., 2011; Oswald et al., 2013). Voraussetzungen flir
eine selbstindige Alltagsgestaltung in der Wohnung und dem vertrauten Wohnumfeld ist eine altersge-
rechte Gestaltung der Wohnung, die Erreichbarkeit der Nahversorgung und medizinischer Versorgung
sowie die Moglichkeit fiir soziale Kontakte und Begegnungen (Nowossadeck & Block, 2017). Dass die
versorgungsbezogene Infrastruktur (Einkauf/Arzte) von ilteren Menschen in Deutschland, insbeson-
dere in GroBstddten, iiberwiegend als sehr positiv bewertet wird (Nowossadeck & Mahne, 2017a),
spiegelt sich auch in der vorliegenden Studie wider. Die Mehrheit der Proband:innen war allgemein sehr
zufrieden mit dem Wohnumfeld sowie insbesondere mit der fuBldufigen Erreichbarkeit zu
Einrichtungen der taglichen und medizinischen Versorgung. Diesen Befund bestétigt Pott (2017) ebenso
fiir dltere Menschen in Stuttgart (auch wenn in ihrer Studie auf Stadtteilebene 28 % der liber 75-Jahrigen
die wohnortnahe Versorgung als Problem in Stuttgart identifizierten). Nowossadeck und Block (2017)
kommen dariiber hinaus zu dem Ergebnis, dass dltere Alte (70+) zufriedener mit den

Einkaufsmoglichkeiten sind als jiingere Alte, was sie mit einem abnehmenden Anspruch an die Viel-
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faltigkeit einer Einkaufslandschaft und einem steigenden Anspruch an die gut erreichbare Grundversor-
gung erkléren.

In der vorliegenden Studie zeigten sich zudem erwartungsgemafl Unterschiede zwischen den Stadtteilen
hinsichtlich der abgefragten Freizeitangebote, da im dezentraleren Stadtteil zwar die fulldufige Erreich-
barkeit von Parks und Griinfldchen besser ist, aber Angebote wie Sportstitten, Cafés/Restaurants und
kulturelle Einrichtungen eher geringer vorhanden und schlechter erreichbar sind. Diese Tendenzen
zeigen sich in bundesweiten Studien zwischen sich in der Versorgung kontrastierenden Rdumen, wie
bspw. im stédtischen und ldndlichen Rdumen, noch deutlicher (Burgdorf et al., 2015; Neumeier, 2014;
Nowossadeck & Mahne, 2017a). Pott (2017) bestitigt fiir Stuttgart, dass die Zufriedenheitswerte flir
Freizeitmdglichkeiten zwar nicht so hoch seien wie fiir Versorgungsangebote, aber dennoch die Mehr-
heit der Befragten durchaus zufrieden ist, wie auch die vorliegende Studie bestitigt. Eine mogliche Er-
klarung fiir die schlechtere Bewertung der Freizeitmoglichkeiten konnte auch darin liegen, dass es sich
um eine sehr mobile Stichprobe handelt, die einen Teil ihrer Freizeitaktivititen auch auflerhalb des
Stadtteils durchfiihrt (vgl. auch Hotspotanalyse in Kap. 6.2.5.3) und das Zentrum ihrer Freizeit-
aktivitdten moglicherweise nicht im Stadtteil verortet ist, so dass ggf. lokale Angebote weniger bekannt
sind.

Im Zusammenhang mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen betonen Grotz et
al. (2006) zudem, dass der raumliche Kontext bestimmt, welchen Einfluss die personliche Situation auf
das individuelle Mobilitdtsverhalten nimmt: In Stadtteilen mit einem ausreichenden fuBldufigen Nah-

versorgungsangebot wird dieses von élteren Menschen auch mehrheitlich genutzt.

Auch gegeniiber Méngeln in der Wohnumgebung und der Wohnung werden Menschen mit zu-
nehmendem Alter vulnerabler (Kocka & Staudinger, 2009; Oswald et al., 2011). Daher kommt ins-
besondere auch der kleinriumigen Ausstattung der 6ffentlichen Riume eine bedeutsame Rolle zu
(Rudinger & Schreiber, 2006). Kleinrdumige Aspekte, wie die Beschaffenheit der Wege (Unebenheiten
etc.), werden in bisherigen Befunden als Mobilitdtsbarrieren identifiziert (Breitinger & Wiczorek, 2018;
Hieber et al., 2006) und wurden daher in der vorliegenden Studie herangezogen. Es wurde erhoben, wie
zufrieden die Proband:innen mit verschiedenen, fiir die FuBmobilitit relevanten, Aspekten der klein-
rdumigen Ausstattung waren (Zustand der Gehwege, Beseitigung von Schnee und Eis, Griinphasen von
Ampeln, Angebt an Toiletten). Verschiedene Aspekte zum Zustand der Gehwege (Breite, Unebenheiten
etc.) wurden zu einem Faktor zusammengefiihrt. Die Proband:innen waren mit allen Ausstattungs-
aspekten eher zufrieden und wiesen dabei geringe Varianzen auf. Eine Ausnahme stellt das Angebot an
Toiletten im offentlichen Raum dar, welches eher schlechter bewertet wurde. Stadtteilunterschiede
zeigten sich in der Bewertung des Zustands der Gehwege und den Griinphasen der Ampeln, die er-
wartungsgemal fiir den verdichteten Raum West deutlich schlechter bewertet wurden. Insbesondere von
einer steigenden Verkehrsdichte und einem hektischeren Verkehrsgeschehen fiithlen sich éltere
Menschen per se beeintriachtigt auf ihren Wegen (Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006;
Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001), was insbesondere dem Stadtteil West aufgrund seiner Raum-

struktur zugeschrieben werden kann.
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Die OPNV-Anbindung erméoglicht insbesondere auch ilteren Menschen, den engeren Kreis ihres
Wohnumfelds zu verlassen und in angrenzende Stadtteile oder dariiber hinaus fahren zu kénnen. Die
Zufriedenheit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist komplex, wurde aber in der vorliegenden Studie nur
mit der ,Zufriedenheit der Anbindung* abgefragt. Nicht bertiicksichtigt wurden bspw. weitere Qualititen
wie die Taktung, Barrierefreiheit oder auch der Zugang zum Ticketsystem. Die hohe Zufriedenheit mit
der OPNV-Anbindung bestitigt die bisherige Befundlage fiir Stuttgart (Landeshauptstadt Stuttgart,
2013) aber auch grundsitzlich fiir GroBstddte, wobei die Zufriedenheit dlterer Menschen zumeist hdher
ist als von jiingeren, was auf die zeitliche Flexibilitit und somit der OPNV-Nutzung auBerhalb hoch-
frequentierter Zeiten zurlickgefiihrt wird (Nowossadeck & Mahne, 2017a). Erwartungsgemal liegen
bedeutsame Unterschiede zwischen den Stadtteilen vor: Die Zufriedenheit mit der OPNV-Anbindung
wird in Weilimdorf zwar grundsétzlich hoch, aber leicht schlechter als im Stadtteil West bewertet, was
auf die dispersere Struktur zuriickzufiihren ist.

Das subjektive Sicherheitsgefiihl wird in Studien oftmals als Determinante fiir Verdnderungen des
Mobilitatsverhalten &lterer Menschen herangezogen (Hieber et al., 2006; Limbourg & Matern, 2009;
Mollenkopf & Flaschentriager, 2001; Reyer, 2017; Yang et al., 2018; Yen et al., 2014). Unsicherheit im
Wohnumfeld kann vor allem auch im héheren Alter zu Einschrankungen in der Mobilitét fithren, in dem
bspw. Aktivititen aulerhalb der Wohnung auf bestimmte Uhrzeiten (vor Einbruch der Dunkelheit) be-
schriankt werden und sich Personen aus dem sozialen Leben schrittweise zuriickziehen (Nowossadeck
& Block, 2017). In der vorliegenden Studie fiel das Sicherheitsempfinden der Proband:innen am Tag
sehr hoch und nach Einbruch der Dunkelheit nur marginal geringer aus, jeweils unabhédngig vom Stadt-
teil. Es zeigten sich hierbei deutliche Deckeneffekte und bestétigen somit die Ergebnisse von Reyer
(2017) fiir das Stadtgebiet von Stuttgart, die unabhéngig von der Raumstruktur ebenfalls hohe Werte im
Sicherheitsempfinden mit geringen Varianzen berichtet hat. Nowossadeck und Block (2017) bestétigen
die Befunde fiir das Bundesgebiet, verweisen jedoch auch auf eine altersabhingige Zunahme der Un-
sicherheit bei Dunkelheit sowie bei Personen mit Mobilititseinschrinkungen, wobei hier die Angst vor
Stiirzen im Fokus steht. Als Griinde fiir ein leicht erhdhtes Unsicherheitsgefiihl im Dunkeln fiihrten die
Proband:innen der vorliegenden Studie primir die Angst vor Einbriichen und kriminellen Ubergriffen
an, was bisherige Befunde ebenfalls belegen (Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001). Die Befunde stehen
zudem auch im Einklang mit Ergebnissen zur gefiihlten Sicherheit in der Stuttgarter Biirgerumfrage
2021: Auch hier bestitigten die Befragten fiir beide Stadtteile (West und Weilimdorf) ein hohes subjek-
tives Sicherheitsgefiihl. Der Forschungsstand weist zudem darauf hin, dass zumeist kein Zusammenhang
zwischen dem subjektiven Sicherheitsempfinden und der Anzahl an Straftaten besteht, auch wenn kri-
minelle Ubergriffe oftmals als Begriindung fiir ein eingeschriinktes Sicherheitsgefiihl angegeben werden
(Nowossadeck & Block, 2017; Plavec, 2022). Als Erklarung wird oftmals der Umstand herangezogen,
dass dltere Menschen moglicherweise praventive Anpassungsmafinahmen ergreifen, wie das Vermeiden
unsicherer Situationen bei Dunkelheit durch Anpassung der Uhrzeit ihrer Aktivititen (Engeln & Schlag,
2002; Limbourg & Matern, 2009).

Das Themenfeld der objektiv gemessenen ridumlichen Umwelt wurde durch den ersten methodischen
Baustein der Arbeit (Kap. 5) abgedeckt und in Kap.7.1.1 seine Ergebnisse diskutiert. Im Rahmen der
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MBIS-Studie (2. empirischer Baustein) wurde dann jedem Wohnstandort der Proband:innen ein
AFES+-Wert fiir die objektive fuBBlaufige Erreichbarkeit zugewiesen. Wie sich diese bzgl. der Wohn-
standorte gestaltet, stand im Mittelpunkt der 3. Forschungsfrage zu MBIS (F3 MBIS).

Die Werte spiegelten deutlich die unterschiedlichen Strukturen der Stadtteile West und Weilimdorf
wider (vgl. auch Kap. 6.1.2), was sich in allen Ergebnissen durch statistisch hoch bedeutsame Unter-
schiedstestungen zeigte. Die Werte fiir West lagen im Bereich einer guten bis sehr guten Erreichbarkeit
(zumeist auch nach Abzug von Umweltfaktoren), wohingegen Weilimdorf insgesamt nur eine mafBige
fuBlaufige Erreichbarkeit aufwies. Insbesondere bei den Ergebnissen fiir Weilimdorf zeigten sich hohe
Varianzen, was auf eine diverse Ausstattungsverteilung und somit auf groe Unterschiede in der ful3-
laufigen Erreichbarkeit in Weilimdorf schlieBen 14sst. Diese Ergebnisse stehen im Einklang mit einer
augenscheinlichen Diversitit im Original Walk Score® fiir Stuttgart, bei dem West deutlich homogenere
Werte nur im Bereich der beiden hochsten Skalierungen (Walker’s paradise und very walkable) und
Weilimdorf auch Bereiche im mittleren und ersten unteren Segment (Somewhat walkable und car
dependant) aufweist (Reyer et al., 2014). Insgesamt zeigten sich die hochsten Werte im Versorgungs-
und die niedrigsten im Freizeitbereich. Die objektiven Messwerte deckten sich tendenziell mit den po-
sitiven Ergebnissen zur subjektiven Einschitzung der Zufriedenheit mit (medizinischen)
Versorgungseinrichtungen und auch bzgl. der negativeren Beurteilung des Freizeitbereichs aus der vor-
liegenden Studie (vgl. Kap. 6.2.2.2) sowie mit den Einschéitzungen aus der Stuttgarter Biirgerumfrage
(Pott, 2017; Schob, 2021) und dem Alterssurvey (Landeshauptstadt Stuttgart, 2013), wobei diese Ergeb-

nisse nur teilweise auf Bezirksebene ausgewertet vorliegen.

7.1.2.3 Zur Alltagsmobilitiit llterer Menschen

Mittels 7-tagigem Wegetagebuch konnten Eckwerte des Mobilititsverhaltens élterer Menschen erhoben
werden, um Aussagen dariiber zu treffen, wie sich die Alltagsmobilitdt der Proband:innen ausgestaltet
(F4_MBIS). Kap. 6.2.5 gibt einen umfassenden Uberblick zu Mobilititseckwerten und dem Modal
Split der Stichprobe. Eine Einordnung der Ergebnisse erfolgt liber bundesweite Auswertungen der
Altersgruppe aus der Erhebung MiD 2017 (Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel, 2020) sowie der
reprasentativen Haushaltsbefragung fiir Stuttgart (Verband Region Stuttgart, 2009/2010). Teilweise
werden auch bundesweite und Stuttgarter Vergleichsdaten iiber alle Altersgruppen angefiihrt (u. a. Eggs,
2019).

Die Mobilititsquote der Proband:innen lag mit 89,4 % hdoher als in der reprisentativen Haushalts-
befragung von Stuttgart (81,9 %) und auch im bundesweiten Vergleich (Kuhnimhof et al., 2019; Nobis
& Giesel, 2020). In den bundesweiten Auswertungen ist zudem zu erkennen, dass die Mobilitdtsquote
mit zunechmendem Alter deutlich sinkt, was auf eine verstirkte Inhdusigkeit zuriickgefiihrt wird
(Kuhnimhof et al., 2019). Im Intergenerationenvergleich (also bspw. Mobilititsquote Hochbetagter
2002 zu 2017) ist iiber 15 Jahre zudem ein Anstieg des Auller-Haus-Anteils zu verzeichnen, der in den
mittleren Altersklassen stabil geblieben ist (Nobis & Giesel, 2020). In der hoheren Mobilitdtsquote
sowie auch der durchschnittlichen Anzahl téglicher Wege spiegelt sich deutlich die mobile und ressour-
cenreiche Stichprobe der MBIS-Studie wider. Mit 3,0 Wegen legten die Proband:innen etwas mehr
Wege pro Person und Tag als im bundesweiten Durchschnitt zuriick (2,8 Wege pro Tag der {iber 60-
Jéhrigen). Zum Vergleich werden in Stuttgart iiber alle Altersklassen 3,2 und in Deutschland 3,1 Wege
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pro Person und Tag zuriickgelegt (Eggs, 2019). Hier betonen Nobis und Giesel (2020), dass bundesweit
die Tendenz mit dem Alter sinkend ist, so dass bspw. Menschen im Alter von 80 Jahren und alter ledig-
lich noch 1,9 Wege pro Person und Tag zuriicklegen. Diese Befunde zeigten sich in der MBIS-Studie
in negativen Korrelationen mit dem Alter (auch wenn die Studie nur ein Querschnittsdesign hatte). Von
den 3,0 Wegen je Person und Tag wurden 1,6 u. a. zu Ful} zuriickgelegt. Das heifit aber auch im Um-
kehrschluss, dass ca. die Hilfte aller berichteten Wege keinen FuBBwegeanteil beinhalteten (nicht zu ver-
wechseln mit dem Modal Split, da dort Hauptverkehrsmittel zugrunde gelegt wurden). Fehler im
Berichtswesen und eine damit moglicherweise geringere Anzahl berichteter FuBwege kann nicht ausge-
schlossen werden, obwohl dem in der Studie methodisch proaktiv entgegengewirkt wurde (u. a. genaue
Beschreibung der Angaben zu den Wegen und Plausibilititspriifungen des Wegedatensatzes).

Zudem verfiigten die Proband:innen der MBIS-Studie iiber einen leicht hoheren Fiihrerschein- (91 %),
aber geringeren Pkw-Besitz (69,7 %) als in der Stuttgarter Vergleichsstichprobe (Fiihrerscheinbesitz:
84,4 %; Pkw-Besitz: 85,4 %; Verband Region Stuttgart, 2009/2010). Die vergleichsweise hohen Werte
fiir Stuttgart (MBIS-Studie und Vergleichsstudie) deuten auf eine nicht {iberraschende grundséatzlich
hohe Autoorientierung der Senior:innen in Stuttgart aber auch eine starke Autopragung der Generation
generell hin (Eggs, 2019; Nobis & Giesel, 2020). Und das auch, obwohl sich der Gender-Gap hinsicht-
lich Fiihrerschein- und Pkw-Besitz sowohl in der Stichprobe (vgl. auch 6.1.8) als auch in bundesweiten
Stichproben (z. B. MiD) in diesen Altersgruppen noch deutlich zeigt und Nobis und Giesel (2020) davon
ausgehen, dass diese Liicke frithestens in 20 Jahre geschlossen wird. Insbesondere diese nachholende
Motorisierung der Frauen und die damit verbundene Zusatzmotorisierung der Haushalte tragen schon
heute aber auch zukiinftig eine enorme Bedeutung fiir die Pkw-Nutzung dlterer Generationen und legen
eine Problemlage offen, die dem Ziel einer nachhaltigen Verkehrswende entgegensteht (Nobis & Giesel,
2020).

In der vorliegenden Studie aufgedeckte Unterschiede im Pkw- und OPNV-Kartenbesitz zwischen den
Stadtteilen West und Weilimdorf lassen sich auf die unterschiedlichen Raumstrukturtypen zuriickfithren
(vgl. Kap. 6.1.2) und sind grundsétzlich auch im Vergleich stddtischer und suburbaneren Gebiete auf-
zufinden, da ein stadtisches Umfeld u. a mehr Alternativen fiir den Pkw, wie etwa ein besser ausgebautes
OPNV-System bereithlt (Eggs, 2019). Dennoch ist zu betonen, dass trotz der innerstidtischen zentralen
Lage des Stadtteils West mehr als die Halfte der dort wohnenden Proband:innen einen Pkw besitzt, auch
wenn das im Vergleich zu iiber 80 % in Weilimdorf als wesentlich geringer erscheint. Betrachtet man
den OPNV-Kartenbesitz in Deutschland, so weisen Zltere Menschen den geringsten Besitz auf, was auf
eine geringere Relevanz des Offentlichen Verkehrs in der Verkehrsmittelnutzung hinweist (Ecke et al.,
2020). Erwartungsgemil sinken alle berichteten Mobilitdtseckwerte mit zunehmendem Alter, so dass
die Hochbetagten vergleichsweise die geringste Mobilititsquote, Wegeanzahl und die geringsten Ent-
fernungen aufweisen (Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel, 2020).

Da im Rahmen der Studie zur Abbildung der Alltagsmobilitét lediglich Wege mit Entfernungen bis
100 km betrachtet wurden, konnen die Eckwerte zu durchschnittlichen Tagesentfernungen nicht direkt
mit verfiigbaren reprisentativen Stichproben verglichen werden. In der vorliegenden Studie unter-
scheiden sich erwartungsgemaf die zuriickgelegten Distanzen zwischen den Stadtteilen. Die teilweise
jedoch eher als gering einzuschitzenden Unterschiede — bspw. legten in West Befragte pro Person und

Weg im Mittel 5,0 km zuriick und Personen in Weilimdorf lediglich 1,7 km mehr — sowie die hohen
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Varianzen und Ranges lassen vermuten, dass insbesondere im Freizeitbereich Proband:innen aus West
auch weiter entfernte Orte aufsuchen und dafiir préaferiert den Pkw nutzten.

Fiir die gebildeten Variablen FuBwegeanzahl sowie die Fulwegeentfernungen konnen ebenfalls keine
Vergleichswerte herangezogen werden. Bis auf die Fulwegeentfernungen je Person und Tag wiesen alle
Variablen signifikante Stadtteilunterschiede auf. Die Unterschiede spiegelten deutlich die kontréren
Siedlungsstrukturen der Stadtteile wider: Im Stadtteil West konnten grundsétzlich mehr Aktivitdtsorte
aufgrund seiner hoheren Flichennutzungsmischung und Dichte zu Ful3 erreicht werden (vgl. dazu auch
Kap. 5.2 zum AFES und Kap. 6.1.1 zum Untersuchungsgebiet) und diese Fulwege wurden auch durch-
gefiihrt. Zudem besaflen anteilig bedeutsam weniger Befragte in diesem Stadtteil einen Pkw und teil-
weise wurde auch der FuBweg zum OPNV mit abgebildet. Die Bedeutsamkeit des ZufuBgehens zeigte
sich somit auch in differenzierten Analysen des Modal Splits sowie in der Betrachtung der Wegezwecke
nach Verkehrsmitteln.

Der Modal Split in der vorliegenden Studie bestitigt die Befunde der verschiedenen représentativen
Erhebungen fiir Stuttgart sowie bundesweite Tendenzen: Altere Menschen sind autoaffin, aber auch das
ZufuBgehen spielt eine relevante Rolle in der alltdglichen Mobilitét. In der Landeshauptstadt Stuttgart
ist der motorisierte Individualverkehr bezogen auf die Gesamtbevolkerung mit 40 % ausgepragter als in
vergleichbaren GrofBstiadten (z. B. Frankfurt 29 %; vgl. Kap. 6.1.1). Die Anteile auf Bundesebene fiir
die Gruppe der 65-Jahrigen und dlter liegen bei 55 % mit einem bedeutsamen Anstieg um 9 Prozent-
punkte innerhalb von 15 Jahren (Vergleich MiD 2002 und 2017; Nobis & Giesel, 2020). Die vorliegende
Stichprobe wies einen wesentlich geringeren MIV-Anteil von 36 % als die Vergleichsstichproben auf,
was insbesondere auf den geringeren Pkw-Besitz der Proband:innen im Stadtteil West zuriickzufiihren
ist. Der Stadtteil Weilimdorf hingegen spiegelt mit 44,4 % vergleichsweise hohe Anteile wider, wie sie
auch in der représentativen Vergleichsstudie fiir Stuttgart (48,8%) zu finden sind (Verband Region
Stuttgart, 2009/2010). Die geringen MIV-Anteile in West wiederum scheinen durch eine um nahezu 10
Prozentpunkte héhere OPNV-Nutzung kompensiert zu werden. Insgesamt bildet in der Ver-
kehrsmittelverteilung eher der Stadtteil Weilimdorf das gesamtstadtische Bild aus der reprisentativen
Haushaltsbefragung der Stadt Stuttgart ab (vgl. Verband Region Stuttgart, 2009/2010).

Auf die Bedeutung des Zufufigehens im Alter wurde mehrfach schon eingegangen. Mit {iber ein Drittel
aller Wege in der Gesamtstichprobe und fast der Hélfte aller Wege im Stadtteil West, lagen die Anteile
des ZufuBBgehens wie zu erwarten hoch und decken sich mit den Befunden der Haushaltsbefragung fiir
Stuttgart. Im Bundesvergleich liegen die Fullverkehrsanteile etwas geringer (28 %) zugunsten des Fahr-
rads (10 %) aber vor allem auch des motorisierten Individualverkehrs (55 %) (Nobis & Giesel, 2020).
Dass der OV eine tragende Rolle im Verkehrssystem fiir Stuttgart aber auch fiir andere GroBstidte ein-
nimmt (Eggs, 2019), wird vor allem im bundesweiten Vergleich deutlich: In Stuttgart triigt der OV einen
Anteil an den Wegen der élteren Menschen von 19,5 % (sowohl in der MBIS-Studie als auch in der
reprisentativen Vergleichsstichprobe) wohingegen in der MiD 2017 (dltere Menschen 65+) lediglich
8 % der Wege auf den OV entfallen (Nobis & Giesel, 2020). Die Befunde der MBIS-Studie und ihrer
Vergleichsstudien (MiD 2017, HH-Befragung Stuttgart) stimmen damit {iberein, dass je dlter eine

Person ist, desto geringer ist ihr Anteil an MIV-Wegen, wohingegen OV-Wege und insbesondere die
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FuBwege wieder hohere Anteile am jeweiligen Modal-Split verzeichnen (Kuhnimhof et al., 2019; Ver-
band Region Stuttgart, 2009/2010).

Die Ziele, die éltere Menschen auBBer Haus aufsuchen, sind vielfiltig, jedoch dominieren insbesondere
Freizeit- und Versorgungswege. Wéhrend in der Gesamtbevolkerung noch Arbeits- und Ausbildungs-
wege neben Freizeitwegen dominieren (Eggs, 2019; Nobis & Kuhnimhof, 2018), treten mit Aufgabe der
Erwerbstitigkeit Einkaufs- und Freizeitwege in den Fokus und bestimmten in der vorliegenden Studie
nahezu 80 % aller Wege. Auch diese Anteile sind mit den Ergebnissen der reprasentativen Haushalts-
befragung fiir Stuttgart vergleichbar. Deutliche Stadtteilunterschiede zeigten sich in der Art, wie diese
Ziele erreicht wurden und bestétigten die bereits diskutierten Ergebnisse: In West wird aufgrund der
Angebotslage die Mehrheit der Wege zu FuB zuriickgelegt, ein weiteres Viertel mit dem OV. Dennoch
auffallend ist der Pkw-Anteil an den Freizeitwegen (22,4 %), was die Annahme bestarkt, dass weiter
entfernte Freizeitorte auch von Menschen aus dem Stadtteil West mit dem Pkw aufgesucht werden. In
Weilimdorf nimmt der OV eine untergeordnete Rolle ein; das ZufuBgehen und das Autofahren sind die

meistgenutzten Verkehrsmittel fiir Einkaufs- und Freizeitziele.

Zusammenfassend lidsst sich festhalten (Kap. 7.1.2.1-7.1.2.3): Die Stichprobe bildet im groben
Durchschnitt die Lebensumstinde des dritten Lebensalters ab und ist somit als ressourcenreich zu be-
zeichnen: sie profitieren von einem guten Gesundheitsstatus, einer hohen Lebenszufriedenheit und
zeichnen sich durch finanzielle Sicherheit aus. Diese Aspekte sind verkniipft mit einem gut ausgebauten
sozialen Netzwerk und einer hohen Zufriedenheit mit verschiedenen Aspekten des Wohnumfeldes. Ihre
hohen personenbezogenen Ressourcen zeigen sich in einem hohen Mal3 an Alltagsmobilitét, die von
rdumlichen Strukturen und einer damit einhergehenden unterschiedlichen Verkehrsmittelausstattung

und -nutzung geprégt ist.

7.1.2.4 Zur Identifikation relevanter Determinanten und ihrer Vorhersagekraft auf die
Alltagsmobilitit dlterer Menschen

Um zu untersuchen, in welchem Zusammenhang die erhobenen Variablen der drei Ebenen U, P x U und
P mit der Alltagsmobilitdt dlterer Menschen stehen, wurden umfassende Korrelationsanalysen fiir die
Gesamtstichprobe und auf Stadtteilebene durchgefiihrt, die zudem der Reduktion der Pradiktoren fiir die
Regressionsmodelle dienten (vgl. Kap. 6.2.6). Im Mittelpunkt stand die Frage, ob und wie die objektiv
gemessene fuBlidufige Erreichbarkeit (U; F5 MBIS), die Variablen des Person-Umwelt-
Austauschprozesses (wahrgenommene rdumliche und soziale Umwelt, mobilitdtsbezogene
Einstellungen;, PxU; F6 MBIS) soziodemographische und -0konomische Variablen,
personenbezogene Kompetenzen sowie Variablen der Verkehrsmittelausstattung (P; F7_MBIS) mit der
Alltagsmobilitit (Anzahl Wege, Entfernungen) assoziiert sind. Im Zwischenergebnis zu Kap. 6.2.9
wurde bereits darauf hingewiesen, dass sich in den Korrelationsergebnissen die kontréren Stadtteiltypen
deutlich widerspiegeln. Es wird jedoch auch davon ausgegangen, dass sich bedeutsame Korrelationen
in den Stadtteilen aufgrund teilweiser zu geringer Substichprobengrolen wiederum nicht in den
Ergebnissen der Gesamtstichprobe zeigten. Um die statistische Power der Regressionsanalysen zu

erhalten, wurden daher diese multiplen Analysen nicht mehr auf Stadtteilebene durchgefiihrt
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(vgl. Kap. 6.2.8). Die Diskussion folgt daher dem Schema der Auswertungen: So werden ausgewdhlte
Korrelationsergebnisse der Mobilititsvariablen mit den U-, P x U- und P- Variablen diskutiert und in
den Kontext der Regressionsmodelle eingebettet. AbschlieBend werden die Regressionsmodelle
hinsichtlich der Relevanz der U-, P x U- und P-Blécke (nicht mehr auf Einzelitemebene) fiir das

jeweilige Kriterium betrachtet.

Objektive Umwelt (U; AFES+) und Alltagsmobilitét

Verschiedene Aktivititsorte erreichen zu konnen, gilt als festgelegte Zielsetzung eines jeden Verkehrs-
systems und ist somit ein integraler Bestandteil der Verkehrsplanung (Handy, 2020; Hansen, 1959).
Gebietstypen und ihre implizierten siedlungsstrukturellen Ausformungen determinieren und
begiinstigen ein aktives Mobilititsverhalten (u. a. Bentley et al., 2010; Ewing & Cervero, 2010) durch
ihren direkten Einfluss auf die Erreichbarkeit von Zielorten (Gerike et al., 2020). In jlingster Zeit wurde
der Walk Score®, auf dem die Entwicklung des AFES+ basiert, als niitzliches Maf} zur Abbildung von
fuBlaufiger Erreichbarkeit zu verschiedenen Aktivititsorten, in mehreren Studien bestétigt (Carr et al.,
2010; Duncan et al., 2011).

Der im Rahmen der Arbeit entwickelte AFES+ misst, was er messen soll. Dieses Ergebnis brachten die
Analysen im Rahmen des Exkurses in Kap. 6.2.4 der Arbeit hervor, in dem der AFES+ mit ver-
schiedensten Variablen zur Zufriedenheit mit der fullldufigen Erreichbarkeit im Wohnumfeld in
Beziehung gesetzt wurde. Auch Koohsari, Sugiyama, Hanibuchi et al. (2018) validierten ihren auf dem
Walk Score® basierten Index fiir Japan (nicht altersangepasst) auf diese Art und Weise und kommen zu
dhnlichen Ergebnissen. Bis hierhin berichtete und diskutierte Ergebnisse (vgl. Kap. 5; Kap. 6.2.4;
Kap. 6.2.6.1) legen zumindest die Vermutung nahe, dass der entwickelte Index AFES+ und seine
Ergebnisse fiir Stuttgart eine sinnvolle altersspezifische Ergdnzung zu bereits bestehenden, nicht
zielgruppenspezifischen Instrumenten darstellen konnte. Keine Aussage kann hingegen dariiber
getroffen werden, welchen Effekt ein nicht angepasster Index in der vorliegenden Stichprobe gehabt
hitte. Inwiefern dieses altersgerechte Mal3 der objektiven Umwelt mit der Alltagsmobilitdt dlterer
Menschen assoziiert ist, bzw. Vorhersagekraft leistet, wird im folgenden Abschnitt diskutiert (F5_MBIS
und F9_ MBIS).

Der AFES+ korrelierte nicht signifikant mit dem Globalmall ,Anzahl der Wege‘, welches alle Wege
einbezieht. Der Befund kann darauf zuriickgefiihrt werden, dass die im AFES+ abgebildete FuBmobilitét
sich nur in einem Anteil der abgebildeten Wege spiegelt. Erwartungsgemal konnten aber Zusammen-
hénge mit der ,Anzahl der Fulwege‘ und insbesondere auch der Anzahl der FuBwege im Wohnumfeld
(2 km) mit mittleren Effektstarken aufgedeckt werden (vgl. Kap. 6.2.6.1).

So zeigten die Korrelationen der vorliegenden Studie mittlere Effekte tiber alle Ausdifferenzierungen
des AFES+ mit hochsten Effektstarken des AFES+ Versorgung mit den Fuflwegen im Wohnumfeld.
Die Eignung des Walk Scores® fiir die Abbildung insbesondere von Einkaufswegen bestétigen auch
Manaugh und El-Geneidy (2011). Es gilt aber zu berticksichtigen, dass sich sowohl im Walk Score®
als auch im AFES+ der vorliegenden Studie die hoheren Gewichtungen des Versorgungsbereichs
widerspiegeln (vgl. 5.1.1). In den Korrelationen zu den FuBwegen des Wohnumfelds zeigte sich zudem
die Begrenzung der rdumlichen Analyse des AFES+ auf das Wohnumfelds von 2 km (vgl. Kap. 5.1.2).
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Die Befunde deckten sich tendenziell mit Ergebnissen anderer Studien aus dem Bereich der Walkability,
die eine hohere aktive Mobilitit bzw. korperliche Aktivitdt in Gebieten mit einer hoheren Walkability
bzw. Versorgungsdichte fiir die Gesamtbevolkerung (Brown et al., 2013; Duncan et al., 2016; Koohsari,
Sugiyama, Shibata et al., 2018; Reyer et al., 2014; Stockton et al., 2016) und auch fiir dltere Menschen
bestitigen (Bocker et al., 2017; Gell et al., 2015; Liao et al., 2020; Reyer, 2017; Takahashi et al., 2012;
Towne et al., 2016). Zu beachten ist, dass die Studien sich grundsitzlich unterscheiden bzgl. der Mes-
sung des ZufuBgehens (Anzahl FuBwege, Anzahl Schritte, korperliche Aktivitét, aktives Gehen, Akti-
vitdtsniveau in Minuten usw.), der Messung der objektiven Umwelt (Walk Score®, Walkability Index)
sowie teilweise auch bzgl. der Wegezwecke (Versorgung versus Freizeit/Zielgerichtetes Gehen versus
Gehen zur Erholung). Insbesondere weist die bisherige Befundlage aber auch darauf hin, dass je globaler
eine Variable (bspw. Gesamtaktivitit) gemessen wurde, umso geringer waren die aufgedeckten Effekte
mit der objektiven Umwelt (u. a. Reyer, 2017). Dass sich in der vorliegenden Arbeit lediglich mittlere
EffektgroBen trotz Reduzierung auf die Fulwege im Wohnumfeld zeigten, kann darauf zuriickgefiihrt
werden, dass das Zufulligehen ein komplexes individuelles Verhalten ist und von mehr Pridiktoren als
der baulichen Umgebung bestimmt wird. Welche Variablen dominantere Rollen einnehmen, wird im
folgenden Abschnitt zu den Regressionen detaillierter diskutiert.

Im Stadtteilvergleich ist auffallend, dass die Anzahl der FuBwege im Wohnumfeld positiv assoziiert ist
mit dem AFES+ (auBler fiir Freizeit) in Weilimdorf, der Gesamtstichprobe, aber nicht in West. Es wird
vermutet, dass, wenn insbesondere dort, wo der AFES+ hoher ist in Weilimdorf und dementsprechend
die Entfernung kiirzer, Wege zu FuB3 zuriickgelegt werden, was auf die hohe Varianz in den Werten (vgl.
Tab. 14) und die damit einhergehende disperse Struktur des Stadtteils zuriickgefiihrt werden kann.
Scheiner (2009) untermauert diesen Befund dadurch, dass er zu dem Ergebnis kommt, dass dort, wo
Zielorte in der Nihe sind, FuBwege auch von Pkw-Besitzer:innen gemacht werden. Auch Bocker et al.
(2017) vermuten hinsichtlich ihrer Befunde, dass kompakte Strukturen mit einer hohen Adressdichte
und gemischter Flichennutzung das Zufulgehen insbesondere élterer Menschen fordern. Takahashi et
al. (2012) analysierten ebenso Zusammenhénge zwischen dem Zufufigehen und dem Walk Score® bei
dlteren US-Biirger:innen und haben keine Assoziationen feststellen kdnnen. Sie begriinden ihre
Ergebnisse mit geringen Varianzen des Walk Scores® im Untersuchungsgebiet und auch damit, dass
Bewegung eher mit dem Alter und einer Komorbiditdt einhergeht als mit Konditionen der gebauten
Umwelt. Diese Aussage, auch wenn grundsétzlich unterschiedliche Raumstrukturen zwischen den USA
und Europa beim Vergleich zu beriicksichtigen sind, bietet einen interessanten Interpretationsansatz vor
dem Hintergrund der vorliegenden Regressionsergebnisse zur Anzahl der FuBBwege und der Rolle des
AFES+ (Tab. 22):

Der AFES+ allein erreichte eine Varianzaufkldrung von 6 % fiir die Anzahl der FuBBwege und die
Variable bleibt iiber die Mehrheit der Modelle statistisch signifikant. Wie die einschldgige Fachliteratur
zur Rolle der Verkehrsmittelausstattung bestatigt (vgl. Kap. 3.2), ist diese einer der starksten Pradiktoren
des Mobilitdtsverhaltens. Das zeigte sich auch in den vorliegenden Analysen: Nach Hinzunahme der
Variablen zur Verkehrsmittelausstattung (Anzahl OPNV-Karten im Haushalt und Auto vorhanden), ver-
lieren der AFES+ sowie die FuB3-Orientierung, die neben dem AFES+ im Modell 4 einen deutlichen
Zugewinn zur Aufklirung zeigte, an Bedeutung fiir die Anzahl der Fuwege und die Verkehrsmittel-

ausstattung erklért unter Konstanthaltung aller Pradiktoren einen Grofteil der Variation in der Ful3-
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mobilitdt. Weder das Alter noch die physische Alltagsselbstindigkeit, die in der vorliegenden Studie die
physische Gesundheit und Selbsténdigkeit mittels eines sehr sensitiven Instruments abbildeten, haben
dann noch eine Aufklérungskraft. Interessant jedoch im Rahmen des Regressionsmodells ist die Rolle
der objektiven im Verhéltnis zur wahrgenommen rdumlichen Umwelt: In verschiedenen Studien wird
diskutiert, welche der Faktoren wohl eine groBere Bedeutsamkeit fiir das ZufuBgehen aufweisen
(Koohsari et al., 2021; Lattman, Olsson & Friman, 2016; van der Vlugt et al., 2019; De Vos et al., 2023).
Koohsari et al. (2021) bspw. korrelierten beide Indikatoren mit dem ZufuB3gehen und fanden wesentlich
groflere Effekte der objektiv gemessenen Umwelt. Im vorliegenden Modell (Tab. 22) hob sich die Vor-
hersagekraft hingegen gegenseitig auf, was auch auf die hohen Interkorrelationen der Variablen zuriick-
zufiihren ist: Wéhrend durch Hinzunahme der wahrgenommenen Umwelt, der AFES+ seine statistische
Bedeutsamkeit verlor (Modell 2), drehte sich dieses Ergebnis im Modell 3 wieder und der AFES+ blieb
bedeutsam bis zum abschlieBenden Modell 5. In mehreren Studien wird sich fiir weiteren Forschungs-
bedarf diesbzgl. ausgesprochen (u. a. Towne et al., 2016; van der Vlugt et al., 2019; Sallis, Saelens et
al., 2009; Brownson et al., 2009) und wird mit Bezug auf die vorliegenden Befunde in einem Exkurs
abschlieSend noch ausfiihrlicher diskutiert (Kap. 7.1.2.4).

Die Ergebnisse decken sich mit bisherigen Befunden bzw. erweitern diese: Das Mal3 der objektiven
Umwelt ist positiv assoziiert mit verschiedenen Kriterien der FuBmobilitdt bzw. kdrperlichen Aktivitit
(u. a. Reyer et al., 2014; Frank et al., 2006; Owen et al., 2007; Reyer, 2017; Cerin et al., 2017), weist
aber vor dem Hintergrund weiterer Pradiktoren teils eine nur geringe Vorhersagekraft auf. Reyer et al.
(2014) bspw. betrachteten die Anzahl der Fulwege pro Woche fiir die Gesamtbevolkerung und die Rolle
des Walk Scores® und kommen zu zwar signifikanten aber sehr geringen Modellgiiten (vor dem Hin-
tergrund von lediglich vier weiteren soziodemographischen und -6konomischen Pridiktoren). In Reyers
Studie mit Altersbezug zeigten sich insbesondere Effekte fiir wegezweckdifferenzierte Analysen (An-
zahl Schritte im Wohnumfeld und zielgerichtet), allerdings auch nur bei geringen Modellgiiten (Reyer,
2017). Owen et al. (2007) stellen einen bedeutsamen positiven Zusammenhang zwischen der Haufigkeit
des Gehens und der objektiven Messung der Umwelt fest; jedoch nicht fiir Erholungswege.

Obwohl in weiteren Vergleichsstudien (Duncan et al., 2016; Frank et al., 2006; Towne et al., 2016) teils
abweichende Kriteriums- und Pridiktorvariablen verwendet wurden, deuten die vorliegenden Er-
gebnisse und ausgewdhlten Befunde stets in die gleiche Richtung, dass eine Tendenz zu mehr FuB3-
verkehr in Gebieten mit einer besseren fuBBlaufigen Erreichbarkeit besteht — auch wenn die EffektgroBen
gering bis mittel ausfielen und die Vorhersagekraft durch stirkere Pradiktorvariablen iiberschattet wird.
Dennoch gewinnt die Diskussion an Bedeutung, welche Mafinahmen Stiddte zur Reduktion des Pkw-
Verkehrs und gleichzeitigen Aufwertung des Ful3- und Radverkehrs durch bessere Erreichbarkeit (Push-
und Pull-MaBnahmen) ergreifen kénnen. Auch stiddtebauliche Konzepte, wie die 15-Minuten-Stadt,
werden aktuell vielschichtig diskutiert (Moreno et al., 2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021).
Diese Aspekte gewinnen insofern auch an Relevanz, wenn stddtebauliche Merkmale wie Dichte, nah-
raumliche Erreichbarkeit von Orten und OPNV-Infrastruktur aufgrund einer unerschiitterlichen Auto-
abhéngigkeit dlterer Menschen, keine Effekte auf die Pkw-Nutzung und Wegedistanzen haben, wie
Figueroa et al. (2014) in ihrer dénischen Studie betonen. Diese Tendenz wird jedoch von mehreren
Autor:innen widerlegt (u. a. Buehler & Nobis, 2010; Schmocker et al., 2008; Schwanen et al., 2001).
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Da der AFES+ ein distanzbasiertes Mal} ist, waren negative Assoziationen mit Wegentfernungen er-
wartbar — je geringer die fuBBlaufige Erreichbarkeit ausgeprédgt war, desto ldnger war ein zuriickgelegter
(FuB-)Weg im Mittel (Tab. 17), was in weiteren Studien bestétigt wird (u. a. Yang et al., 2018). Keine
Effekte zeigten sich auch hier hinsichtlich der DistanzmaBle im Zusammenhang mit dem AFES+ Frei-
zeit, was nachstehend noch detaillierter diskutiert wird. Auch hier fielen die Zusammenhénge in
Weilimdorf eher stérker aus als in West (in Bezug auf die FuBBwegeentfernungen), was ebenso auf die
héheren Varianzen im AFES+ (vgl. Tab. 14) in Weilimdorf zuriickgefiihrt werden kann. Grundsitzlich
wiesen die Befunde jedoch nur mittlere Effektstirken zu allen Entfernungen pro Person und Weg und
sogar nur geringe in Bezug auf die FuBwegeentfernungen pro Weg auf. Im Rahmen des Regressions-
modells zu Entfernungen pro Weg (Tab. 23) erreichte der AFES+ allein eine Varianzaufklérung von
5 % und blieb unter Hinzunahme weiterer Pradiktoren signifikant. Die Regressionskoeffizienten waren
gleichbleibend hoch und vergleichbar mit den Variablen zur Zufriedenheit mit dem baulichen Zustand
der Gehwege, mobilititsbezogenen Einstellungen und Wohlbefinden bis zur Hinzunahme der Variablen
zur Verkehrsmittelausstattung. Dementsprechend hatten subjektive Variablen zur baulichen Umwelt der
Gehwege, die Einstellung zur Nutzung des OVs sowie der Pkw-Besitz eine stirkere Vorhersagekraft als
die objektiv gemessene raumliche Umwelt. Das Modell zu den FuBentfernungen hatte die geringste
Aufklarungsgiite und zeigte keine Vorhersagekraft durch den AFES+ vor dem Hintergrund anderer
Pradiktoren. Nur wenige Vergleichsstudien setzen den Walk Score® auch in Verbindung mit einer
Distanzvariablen. Reyer et al. (2014) kommen fiir die Gesamtbevdlkerung zu differierenden
Ergebnissen, indem ein hoherer Walk Score® zu hdheren FuBdistanzen iiber die Woche fiihrt, bei
allerdings ebenso geringer Aufklarungsgiite. Die Autor:innen gehen eher davon aus, dass ein Leben in
einem Gebiet mit einer guten fuBlaufigen Erreichbarkeit eigentlich zu geringeren Distanzen fiihren
miisste, wie es in der vorliegenden Studie der Fall war und auch von Frank et al. (2006) bestétigt wird,
auch wenn hier der Walkability Index zugrunde gelegt wurde.

Die Besonderheit der Freizeitaktivititen: Nahezu durchgingig konnte kein Zusammengang des
AFESH fiir Freizeitzwecke mit der Alltagsmobilitit festgestellt werden. Mehrere Erklédrungen sind denk-
bar: Zum einen ist der AFES+ Freizeit innerhalb der Wegezwecke sehr divers und bildet Ziele des nahen
und weiteren Wohnumfelds ab (Abb. 17). Wie Hall und Ram (2018) konstatieren, ist der Zweck (not-
wendig versus freizeitbezogen) von besonderer Bedeutung. Weitere Studien vor allem aus den Gesund-
heitswissenschaften stellen primér nur Zusammenhéange hinsichtlich des transportbezogenen Gehens dar
und verweisen auf die urspriinglichen Nutzungsziele des Walk Scores® als objektives Verfahren fiir
Versorgungsbereiche (Koohsari, Sugiyama, Shibata et al., 2018; Reyer, 2017). Auch Liao et al. (2020)
gehen davon aus, dass dltere Menschen andere Aktivititsziele wie Griinflichen und Parks préferieren,
die in dichten Gebieten mit hoher Walkability primér nicht abgebildet werden bzw. nur ein Teil einer
diversen Vielfalt an Freizeitorten darstellen. Dariiber hinaus wird die Qualitét dieser Orte nicht ange-
messen beriicksichtigt (Koohsari, Sugiyama, Shibata et al., 2018). Nach Reyer (2017) héngen
Erholungswege insbesondere mit dsthetischen Aspekten der gebauten Umwelt zusammen und sind an-
sonsten eher negativ assoziiert mit objektiver Walkability und auch Koohsari, Sugiyama, Shibata et al.
(2018) konnten keine Assoziationen zwischen dem Walk Score® und dem Gehen zu Freizeitzwecken
feststellen. Scheiner (2004, 2006d), der die Freizeitmobilitdt dlterer Menschen untersuchte, stellte im

Vergleich zwischen suburbanen und urbanen Riumen fest, dass eine mangelhaftere Ausstattung des
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Nahraums mit Freizeitangeboten nicht unbedingt zu einer Fernorientierung fiihrt. In seiner Studie wurde
insbesondere in der Grofistadt grofere Distanzen fiir Spazierginge und soziale Aktivititen (bspw.
private Besuche) zuriickgelegt, was in der Tendenz auch zwischen Weilimdorf und West zu beobachten

ist und als Erkldrungsansatz herangezogen werden konnte.

Zusammenfassend ldsst sich zur objektiven Umwelt (U, AFES+) und der Alltagsmobilitit
festhalten: Auch hinsichtlich der Zusammenhénge zwischen der Alltagsmobilitit dlterer Menschen und
dem AFES+ lésst sich festhalten, dass das entwickelte Instrument ein valides MaB3 zur Abbildung
objektiv gemessener altersgerechter fuBlaufiger Erreichbarkeit darstellt. Es weist mit der
Alltagsmobilitit, hier mit allen MobilitdtsmaBen aufler dem Globalmal3 ,Anzahl Wege je Person und
Tag’, geringe bis mittlere Effekte auf. Dort, wo der AFES+ hohere Werte erreicht, werden mehr
FuBwege zuriickgelegt, insbesondere im nahen Wohnumfeld bis 2 km. Im Rahmen von
Regressionsmodellen wird der AFES+ letztlich von stirkeren Pradiktoren des Mobilitdtsverhaltens, wie
insbesondere der Verkehrsmittelausstattung, iiberlagert. Nahezu gleichwertig erscheinen Pradiktoren
der subjektiven / wahrgenommenen raumlichen Umwelt und der AFES+ in der regressionsanalytischen
Betrachtung. Um Effekte des AFES+ besser herausbilden zu konnen, bedarf es moglicherweise
differenzierterer Kriteriumsvariablen (nach Wegezweck) sowie auch einer Trennung der

Funktionsbereiche des AFES+, zumindest der diversen Freizeitwege.

Person-Umwelt-Austauschvariablen (P x U) und Alltagsmobilit:it

Person-Umwelt-Austauschvariablen wurden in einem umfangreichen Maf im Rahmen der MBIS-Studie
erhoben (vgl. Kap. 4.1; Kap. 6.1.4). Inwiefern sie mit der Alltagsmobilitét dlterer Menschen assoziiert
sind, wurde ebenfalls im Rahmen bivariater Zusammenhangsanalysen untersucht (vgl. Kap. 6.2.6.2).
Diese dienten zudem der Reduktion der Variablen fiir die Regressionsmodelle (vgl. Kap. 6.2.8). Die
Bedeutsamkeit dieser Variablengruppen beschreibt bspw. Scheiner (2009) mit der Subjektivierung der
Verkehrsgeneseforschung: Es ist der Versuch, u. a. Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl, Erreichbar-
keit, Standortqualitdt und auch Umwelt als subjektive Einflussgroflen zu integrieren. Auch Kuhnimhof
et al. (2019) sehen bspw. in der Betrachtung mobilitdtsbezogener Einstellungen im Zusammenhang mit
Analysen zur Mobilititsentwicklung und Erkldrung fiir Verhaltensdnderungen insbesondere bei
Senior:innen einen deutlichen Mehrwert. Wahl et al. (2012) fassen diese Variablen in der 6kologischen
Gerontologie unter Prozessen der Bewertung, Bedeutungszuschreibung und Bindung (belonging)
zusammen, die nach ihrem Verstindnis positive Verbindungen zwischen dlteren Menschen und ihrer
physisch-sozialen Umwelt abbilden. Und ebenso Variablen der agency, unter der Prozesse der An-
eignung, Auseinandersetzung und Nutzung gefasst werden und worunter auch dem Verhalten vorge-
lagerte Einstellungen gezdhlt werden (vgl. auch Wahl & Oswald, 2016). Im Rahmen der Analysen
wurde diese Variablengruppe in Variablen, die diec wahrgenommene raumliche, wahrgenommene
soziale Umwelt und mobilititsbezogene Einstellungen abbilden, gegliedert.
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Wahrgenommene riumliche Umwelt und Alltagsmobilitéit

Bewertungen des Wohnumfelds spielten ebenso eine relevante Rolle im Rahmen von MBIS wie auch
die Abbildung der objektiven Umwelt (AFES+). In den Zusammenhangsanalysen wiesen Variablen, die
die ,Zufriedenheit mit der fuBliufigen Erreichbarkeit‘®® abbildeten, hohere EffektgroBen auf (bis .39)
als der AFES+ zur Abbildung der objektiven Erreichbarkeit (bis .30). De Vos et al. (2023) und weitere
Studien betonen die Wichtigkeit der Betrachtung einer subjektiven Erreichbarkeit mit verschiedensten
Verkehrsmitteln (perceived accessibility), da diese moglicherweise eine stérkere Vorhersagekraft haben
kann als ein objektives Erreichbarkeitsmal} (Lattman, Friman & Olsson, 2016; Tiznado-Aitken et al.,
2020; van der Vlugt et al., 2022; van der Vlugt et al., 2019). Weitere Studien halten fest, dass diese
subjektive Dimension unter anderem einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl sowie auf die Haufig-
keit und Dauer im Verkehrssystem aufweist (u. a. Curl et al., 2015; Currie & Stanley, 2008; Morris et
al., 1979; Scheepers et al., 2016) und sich zwischen Personen aufgrund ihrer Erfahrungen, Priferenzen
und auch Einschriankungen (physisch, finanziell) unterscheiden kann (Curl et al., 2011; Lattman et al.,
2018; Tiznado-Aitken et al., 2020).

In der vorliegenden Studie war die Anzahl der Wege mit der fuBSldufigen Erreichbarkeit zu ausge-
wihlten Dienstleistungen lediglich im Stadtteil West assoziiert: Je hoher die Zufriedenheit mit der
fuBlaufigen Erreichbarkeit zu Versorgungseinrichtungen, medizinischer Versorgung sowie zu Freizeit-
einrichtungen (z. B. Kino), desto mehr Wege wurden im Stadtteil West zuriickgelegt. Die Befunde in
West spiegelten sich mit lediglich niedrigen EffektgroBen in der Gesamtstichprobe und bilden die in-
nerstéddtische Dichte, den Nutzungsmix sowie den héheren Anteil der FuBwege an allen Wegen im Stadt-
teil West ab. Noch deutlichere Effekte wiesen erwartungsgemil die Zusammenhangsanalysen mit der
Anzahl der FuBwege in der Gesamtstichprobe und im Stadtteil West auf, wo bspw. bei den (med.) Ver-
sorgungseinrichtungen nahezu hohe Effektstirken erreicht wurden. Die Befunde stehen im Einklang mit
Studien, die feststellten, dass Personen (ohne Altersbezug), die Einkaufsmdglichkeiten bzw. gewiinschte
Aktivitétsorte in fullaufiger Entfernung wahrnehmen, haufiger zu Full gehen (u. a. Lattman et al., 2018;
Ma & Cao, 2019; van der Vlugt et al., 2022). Es kann vermutet werden, dass diese Assoziationen grund-
siitzlich auch auf andere Zielorte (Arzte, Freizeiteinrichtungen) {ibertragbar wéren. Curl (2013) ergéinzt
zudem, dass u. a. Supermirkte und Arzte als am besten erreichbar wahrgenommen werden. Weitere
Assoziationen lagen zwischen der Anzahl der Fuwege und der fuBBlaufigen Erreichbarkeit von Cafés
und Restaurants mit mittleren Effektgrofen vor.

Einen negativen Effekt wies zudem die Zufriedenheit mit der fuBBlaufigen Erreichbarkeit von (medi-
zinischen) Versorgungseinrichtungen auf die FuBwegedistanz in Weilimdorf auf, was auf die dispersere
Struktur des Stadtteils zuriickzufiihren ist. Curl (2013) betont, dass ldngere Fahrtzeiten (die mit
Distanzen vergleichbar wéren) mit einer schlechteren Bewertung einhergehen und dementsprechend

kiirzere Fahrtzeiten mit einer besseren Bewertung.

0 Variablen: ,Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld®, ,Zufriedenheit mit der fuBliufigen Erreichbarkeit von: Einrichtungen zur
(med.) Versorgung (Faktor), Parks und Griinflichen, Freizeiteinrichtungen, Cafés und Restaurants*
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Aspekte des Zustands von Gehwegen wie Gehwegbreiten, Barrierefreiheit sowie die Beschaffenheit
der Gehwegoberflache werden als fordernde bzw. hemmende Faktoren fiir das Zuful3gehen angefiihrt
(u. a. Giles-Corti et al., 2013; Hoehner et al., 2005; Kang, 2015). Aullerdem spielen weitere Faktoren
wie Sitzgelegenheiten, das Angebot an Toiletten und auch die Stralenbeleuchtung eine Rolle (u. a.
Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006; Risser et al., 2010).

Waihrend sich in der vorliegenden Studie geringe bis mittlere Effekte der fuBBlaufigen Erreichbarkeit zu
verschiedenen Einrichtungen zeigten, konnte hingegen kein Zusammenhang mit kleinrdumigen Merk-
malen der Gehwege (Zustand etc.) und den Wegevariablen bestétigt werden. Es deutet darauf hin, dass
die Haufigkeit insbesondere auch von FuBwegen eher durch die Raumstruktur und das Angebot und
weniger durch die kleinriumige Stadtgestaltung (u. a. auch Asthetik) bedingt wird, insbesondere fiir
Versorgungswege bzw. Wege im nahen Wohnumfeld. Es wird vermutet, dass Wege zur Erholung, wie
Spazierengehen, hingegen andere Assoziationen aufweisen konnten, was in der vorliegenden Studie
aufgrund einer zu geringen Stichprobe nicht untersucht werden konnte. Die Zufriedenheit mit verschie-
denen Gehwegmerkmalen wird hinsichtlich der Distanzen (wenn auch in der vorliegenden Studie mit
niedrigem Effekt) relevant (u. a. Guo, 2009) und ist moglicherweise auch — was im Rahmen der Arbeit
aber nicht betrachtet wurde — mit der Aufenthaltsdauer im 6ffentlichen Raum assoziiert, was u. a. Reyer
(2017) fiir altere Menschen fiir die Doméne Erholung (u. a. Spazieren, sportliche AuB3enaktivitit, Gassi
gehen) im Wohnumfeld und auch Hoehner et al. (2005) und Giles-Corti et al. (2013) fiir die Gesamtbe-
volkerung bestdtigen. Die FuBBwegeentfernung wies bspw. in der vorliegenden Studie eine positive
Korrelation mit der Zufriedenheit mit dem Zustand und der Ausstattung der Gehwege auf und steht
damit im Einklang mit den genannten Befunden. Insbesondere dltere Menschen reagieren empfindlicher
auf bestimmte Umweltbedingungen (u. a. schlecht gepflegte Gehwege) und nehmen die gebaute
Umwelt anders wahr (van Cauwenberg et al., 2011). Eine Anpassung der nahraumlichen Umwelt kann

sich daher ggf. positiv auf die FuBmobilitét dlterer Menschen auswirken (Yang et al., 2018).

Mehrere Studien weisen zudem auf die Relevanz eines ausreichenden Angebots an Toiletten im
offentlichen Raum hin (Breitinger & Wiczorek, 2018; Limbourg & Matern, 2009; Risser et al., 2010).
Keine dieser Studien beriicksichtigt jedoch das Angebot an Toiletten mit Blick auf ihren Einfluss auf
die Alltagsmobilitdt. In der vorliegenden Studie zeigen sich insbesondere stadtteilspezifische Ergeb-
nisse: in Weilimdorf stieg mit der Zufriedenheit des Angebots an Toiletten auch die FuBwegeanzahl. Es
scheint, dass aufgrund der disperseren Struktur und den damit einhergehenden gréferen Entfernungen
vom Wohnort das Angebot an oOffentlichen Toiletten durchaus relevant ist. In West, bzw.
verallgemeinert in verdichteten Rdumen, konnte es so sein, dass grundsétzlich ein hdheres Angebot an
Toiletten besteht (u. a. durch Supermérkte, Warenhéuser, Béckereien, Cafés) und daher die Nachfrage
ausreichend gedeckt werden kann und sich lediglich Zusammenhinge fiir diejenigen Wege zeigen, die
eine hohere Entfernungen aufweisen. Risser et al. (2010) gehen davon aus, dass ein fehlendes Angebot
an Toiletten ein eher unbekanntes Problem ist, dessen enorme Bedeutung in ihrer Studie nur aufgrund
des qualitativen, offenen Designs offenkundig geworden ist und weiter untersucht werden sollte.
Limbourg und Matern (2009) konstatieren zudem, dass ein mangelndes Angebot an Toiletten von Ver-
kehrsexpert:innen als Barriere im 6ffentlichen Raum zum Erhalt der Mobilitdt im Alter unterschatzt

wird. Deutlichere Effekte in der vorliegenden Studie hétten sich mdglicherweise in einer weiteren Aus-
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differenzierung der Wegezwecke gezeigt, sowie in der Beriicksichtigung innerhalb von stadtteil-
spezifischen Regressionsanalysen, die aufgrund geringer Teilstichprobenumfange nicht vorgenommen

wurden.

Nordbakke und Schwanen (2014) betonen in ihrer Studie, dass die Zufriedenheit mit der Anbindung
an den 6ffentlichen Verkehr einen Einfluss auf das Ausmal} an Aktivitdten dlterer Menschen hat. Da-
bei stehen insbesondere Haltestellenentfernungen sowie die generelle Anbindungsqualitit
(umsteigefreie Direktverbindungen) im Mittelpunkt, was Scheiner (2004) vor allem fiir Freizeitwege
alterer Menschen unterstreicht. Die vorliegenden Befunde deuten bei mittleren Effektstirken auf die
enge Verkniipfung zwischen dem ZufuBgehen und der Nutzung des OPNVs hin: Je hoher die Zu-
friedenheit mit der Anbindung an den OPNV ausfiel, desto mehr Wege wurden zu FuB} zuriickgelegt,
was u. a. die Befunde von Hess (2012) bestitigt. Auch Schwanen et al. (2001) und Sirén und Hakamies-
Blomgvist (2004) begriinden eine hohere Wegehdufigkeit mit der Ndhe zu und einem besser ausge-
bauten OPNV-System insbesondere im urbanen Kontext, was sich auch in den negativen Assoziationen
zwischen den Wegedistanzen und der Zufriedenheit mit der Anbindung an den OPNV in der vor-
liegenden Studie zeigt: Je geringer die zurlickgelegte Distanz pro Weg, desto zufriedener waren die
Proband:innen mit dem OPNV-Angebot.

Insbesondere in Studien aus den Gesundheitswissenschaften wird zudem der gesundheitsfordernde
Aspekt der OPNV-Nutzung betont, der auf die Verkniipfung des OPNV primér mit dem ZufuBgehen
aber auch mit dem Fahrrad zuriickgefiihrt wird (Freeland et al., 2013). Scheiner (2006e) stellt fest, dass
bei dlteren Proband:innen eine hohe Zufriedenheit mit dem Angebot des OPNV auch mit einer héheren
Nutzung dessen einhergeht zu Ungunsten einer Pkw- und auch Fahrradnutzung.

Das Item ,Zufriedenheit mit der Anbindung an den OPNV* wurde aufgrund zu geringer bivariater
Assoziationen in der Gesamtstichprobe, die auch auf geringe Varianzen und Deckeneffekte zuriickzu-
fithren sind, und aufgrund der notwendigen Reduktion der Prédiktoren in den Regressionsanalysen in
der vorliegenden Arbeit nicht beriicksichtigt. Als Variablen mit OV-Bezug eigneten sich im Kontext der
Arbeit die wahrgenommene Kontrolle zur OPNV-Nutzung (OV-Kontrolle beschreibt die subjektive
Einschitzung, mit oOffentlichen Verkehrsmitteln die eigenen Mobilitdtsbediirfnisse befriedigen zu
konnen; vgl. Kap. 6.1.7.2) sowie der Besitz einer OPNV-Zeitkarte deutlich besser.

Die Bedeutsamkeit des subjektiven Sicherheitsgefiihl fiir die Alltagsmobilitét dlterer Menschen wird
in mehreren Studien bestdtigt (Banister & Bowling, 2004; Hovbrandt et al., 2007; Kaiser & Kraus, 2005;
Limbourg & Matern, 2009; Yen et al., 2014). Die Angst vor Uberféllen und Unfillen, bedrohliche
Aspekte (bedrohlich wirkende Gruppierungen im 6ffentlichen Raum) oder Diskriminierungen sowie als
zu hoch empfundene Verkehrsgeschwindigkeiten und ein unangepasstes Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer:innen sind alles Aspekte, die das subjektive Sicherheitsgefiihl insbesondere dlterer
Menschen mindern konnen. Erwartungsgemil wies in der vorliegenden Studie das abgefragte Sicher-
heitsempfinden bei Dunkelheit im Wohnumfeld eine positive Assoziation mit der Haufigkeit von zu-
riickgelegten Wegen und mit FuBwegen auf, bei denen die EffektgroBe allerdings nur schwach

ausgepragt war. Fiir die FuBBwegedistanz hingegen spielte im Stadtteil West das subjektive Sicherheits-
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empfinden eine Rolle: je hoher das Sicherheitsgefiihl nach Einbruch der Dunkelheit war, desto groBBere
Distanzen wurden per Ful} zuriickgelegt. Als mogliche Erklarungsansitze lassen sich heranfiihren, dass
Sicherheitsaspekte in Bezug auf alle Verkehrsmittel (insbesondere auch fiir das Autofahren und den
OPNV) eine Rolle spielen und sich dies in den mittleren Effektstirken im GlobalmaB spiegelt. Beim
ZufuBBgehen hingegen wird davon ausgegangen, dass éltere Menschen schon friihzeitig Adaptations-
strategien ergreifen, wie bspw., dass sie u. a. die Uhrzeit ihrer Aktivititen anpassen, womit der lediglich
geringe Effekt fiir die FuBwege begriindet werden konnte (Limbourg & Matern, 2009; Mollenkopf &
Flaschentrédger, 2001; Rudinger & Kocherscheid, 2011a). So begriindet auch Reyer (2017) fehlende Zu-
sammenhénge zwischen korperlicher Aktivitit und Sicherheitsaspekten. Aber auch in der Studie von
Mollenkopf et al. (2004) spielt das subjektive Sicherheitsgefiihl keine Rolle. Banister und Bowling
(2004) stellten zudem fest, dass es bei dlteren Menschen zu einer unterschiedlichen Tag- und Nach-
aktivitdt kommen kann: Wiahrend éltere Menschen tagsiiber aktiv und in verschiedene lokale Aktivititen
eingebunden sind, kehrt sich die Situation nach Einbruch der Dunkelheit um und es werden kaum noch
Aktivititen verzeichnet. Zudem konnte ein weiterer Erklarungsansatz sein, dass die vorliegende Stich-
probe sehr ressourcenreich ist und daher nicht in allen Aktivititen auf das nahrdumliche Wohnumfeld
angewiesen ist, wodurch moglicherweise raumliche Aspekte der Sicherheit weniger stark mit der All-
tagsmobilitit assoziiert waren. Vor dem Hintergrund weiterer Determinanten (Regressionsmodelle)
kommt dem subjektiven Sicherheitsgefiihl ebenso nur eine untergeordnete Rolle zu, wie es auch in der
Studie von Reyer (2017) der Fall ist.

Wahrgenommene soziale Umwelt und Alltagsmobilit:it

Beide erfassten Aspekte der wahrgenommen sozialen Umwelt, subtile Formen der Nachbarschaft
und soziale Einsamkeit, wiesen lediglich mit dem Globalmal} ,Anzahl der Wege® Zusammenhéinge mit
geringen bis mittleren Effektstiarken auf. Eine hohere Quartiersorientierung (bezogen auf Distanzen),
wie Scheiner (2004) sie fiir den suburbanen und ldndlichen Raum im Gegensatz zum urbanen Raum
ausmacht, kann fiir die vorliegende Studie nicht bestétigt werden. Nachbarschaftserleben war hier
widererwarten im verdichteten Stadtteil West hoher assoziiert mit einer hdheren Anzahl an Wegen als
im Stadtteil Weilimdorf. Nach Wissen der Autorin liegen bislang nur sehr wenige Studien vor, in denen
Male der sozialen Umwelt mit einem Mobilitdtsmal} in Beziehung gesetzt werden (Clark & Scott, 2013;
Towne et al., 2016). Clark und Scott (2013) weisen in ihrer Studie nach, dass insbesondere zwei Aspekte
des sozialen Umfelds, sozialer Zusammenhalt und das Verhalten des Freundeskreises, einen bedeut-
samen Einfluss auf den zeitlichen Umfang des ZufuBBgehens im Wohnumfeld haben. Towne et al. (2016)
betrachteten den subjektiven Zusammenhalt (perceived neighbourhood cohesion im Sinne einer
positiven Sicht auf die Nachbarschaft) und stellen unabhéngig vom Wegezweck einen positiven Effekt
auf die Fulwegezeit fest. Zur Abbildung der sozialen Umwelt wird in der Forschung eher die Grofie
und Struktur des sozialen Netzwerkes im Zusammenhang mit der Alltagsmobilitit dlterer Menschen
herangezogen (u. a. Kirsch, 2015; Mollenkopf, Marcellini et al., 2005; Scheiner, 2006a; Schwanen et
al., 2001). Auch im Regressionsmodell zur Anzahl der Wege konnte das Item zur subtilen Form der
nachbarschaftlichen Teilhabe in der vorliegenden Studie keinen nennenswerten Beitrag leisten; es ver-
besserte die Modellgiite um lediglich 2 %. Scheiner (2006c) kommt bspw. zu dem Ergebnis, dass die
GrofBe des sozialen Netzes (ausgewiesen durch soziale Kontakte) fiir Entfernungen zu Freizeitzwecken
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zwar einen bedeutsamen FEinfluss hat, dies aber insbesondere fiir die Vielfalt der durchgefiihrten
Aktivitéten gilt.

Soziale Einsamkeit war schwach negativ assoziiert mit der Anzahl der Wege: Je geringer die soziale
Einsamkeit ausfiel, desto mehr Wege wurden zuriickgelegt. Im Regressionsmodell fand die Variable
aufgrund der schwachen bivariaten Zusammenhénge keine Beriicksichtigung Die Ergebnisse erginzen
die dargestellten Erklarungsansétze: Die Stichprobe war ressourcenreich und es waren keine Tendenzen
zur sozialen Einsamkeit ausgeprigt. Es kann vermutet werden, dass ggf. die Abbildung der GréBe eines
sozialen Netzwerks einen deutlicheren Einfluss auf die Haufigkeit der Wege und méglicherweise auch
auf die Distanzen (private Besuche zu Freunden) aufgezeigt hitte, wie andere Studien belegen (Scheiner,
2006a; Schwanen et al., 2001).

Mobilititsbezogene Einstellungen und Alltagsmobilitiit

Bisherige Studien verdeutlichen, dass mobilititsbezogene Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl mit
der Alltagsmobilitit generell (Haustein & Hunecke, 2007; Hunecke et al., 2007) aber insbesondere auch
mit der Alltagsmobilitét dlterer Menschen (Haustein, 2012; Haustein et al., 2008) in Verbindung stehen.
Diese Einstellungsskalen umfassen emotionale Beziige zu verschiedenen Verkehrsmitteln sowie einen
personlichen symbolischen Wert, der ihnen beigemessen wird. Fiir die vorliegende Arbeit wurden
Faktoren zur FuB3-Orientierung, Pkw-Orientierung und wahrgenommener Kontrolle in der Nutzung des
OV (basierend auf den Arbeiten von Haustein, 2012: Haustein & Hunecke, 2007; Haustein et al., 2008;
Hunecke et al., 2007) ebenso wie die neu entwickelten Instrumente zu mobilititsbezogenen
Handlungsflexibilitdt und Routinen von Penger (Penger, 2020; Penger & Conrad, 2021; Penger &
Oswald, 2017) in den Analysen beriicksichtigt. Informationen zur theoretischen Fundierung, zum For-
schungsstand, zu den Messinstrumenten und ihrer Skalenbildung finden sich in Kap. 2.2.2, Kap. 3.2,
Kap. 6.1.4 sowie Kap. 6.1.7.2.

Die FuB3-Orientierung gibt wieder, inwiefern Personen eine Priferenz fiir das ZufuB3gehen vor allem
zur Forderung der eigenen Gesundheit und aus emotionalen Beweggriinden haben (Haustein, 2012).
Haustein (2012) integrierte in ihre Studie zur Segmentierung von Senior:innen erstmals auch ein Ein-
stellungskonstrukt zum ZufuBlgehen, und zeigt damit auf, dass der Einstellung zum Zufufigehen eine
bedeutsame Rolle zukommt. Gerike et al. (2020) betonen, dass Personen, die eine grundsatzlich positive
Einstellung zu aktiver Mobilitdt (Full und Rad) aufweisen, auch 6fter zu Fuf3 gehen. In der vorliegenden
Studie kann die FuB3-Orientierung als eine der starksten Pradiktorvariablen fiir die Alltagsmobilitét aus
dem Bereich der mobilitdtsbezogenen Einstellungen angesehen werden. Sie wies jeweils mit der Anzahl
der Wege, der FuBBwege sowie mit den Entfernungen der Fulwege positive bivariate Zusammenhéinge
mit mittleren Effektstirken auf. Je hoher die Praferenz fiir das ZufuBBgehen der dlteren Menschen aus-
gepragt war, desto mehr Wege, Fulwege und Fu3distanzen wurden zuriickgelegt. Haustein (2012) nutzt
zwar andere Kriteriumsvariablen, aber in der Tendenz zeigen sich dhnliche Befunde: So hat bei ihr die
Priferenz fiir das Zufu3gehen einen Effekt auf weniger MIV-Fahrten und mehr Freizeitaktivitdten.

Keinen bedeutsamen, wenngleich negativen Zusammenhang hingegen zeigte sich zwischen der FuBori-

entierung und dem allgemeinen Entfernungsmal.
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Die Préferenz fiir das ZufuBBgehen hatte auch in den Regressionsmodellen deutliche Effekte: Gemeinsam
mit der Préferenz fiir Routinen, die jedoch keinen eigenstindigen Erklarungsbeitrag leistete, konnte die
FuB-Orientierung eine Modellverbesserung fiir die Anzahl der Wege von 6 % erreichen und blieb bis
zum letzten Modell statistisch signifikant (bzw. war im letzten Modell als statistischer Trend sichtbar).
Im Kontext aller Untersuchungsvariablen (letztes Modell, Tab. 21) zeigten das Alter und der Besitz
einer OPNV-Karte eine hohere Aufklirungsgiite als die Einstellungsvariable und die physische Alltags-
selbsténdigkeit. Auch in der Regression zur Anzahl der FuBBwege zeigte sich die Fu3-Orientierung als
ein bedeutsamer Pridiktor, bis die Verkehrsmittelausstattung (Anzahl OPNV-Karten; Auto vorhanden)
letztlich eine hohere Erklarungskraft aufwies. Kizony et al. (2020), die die Haustein-Skalen adaptierten,
konnten eine bedeutsame Vorhersagekraft der FuBB-Orientierung auf die Haufigkeit des ZufuBBgehens
feststellen.

Im Modell zu den FuBBentfernungen stellte die FuB3-Orientierung eine der stirksten Pradiktoren dar, auch
wenn das Modell insgesamt nur eine geringe Modellgiite (korr R? = .083) aufwies. Wie weit ein FuBweg
zuriickgelegt wurde, stand letztlich damit in Zusammenhang, wie hoch die Préiferenz fiir das Zufulgehen
einer Person ausfiel. Es wird davon ausgegangen, dass diejenigen dlteren Befragten, die jiinger waren
und einen guten Gesundheitszustand berichteten, so wie es auch beim sehr dhnlichen Konstrukt FLEX
der Fall ist (vgl. nachfolgenden Abschnitt), eine hdhere FuBBorientierung aufwiesen. Dies legt nahe, dass
eine positive Einstellung zum ZufuBlgehen nicht ausschlieBlich eine allgemeine, alters- und lebens-
biographisch iibergreifende Personlichkeitseigenschaft darstellt, sondern als Ausdruck von Person-
Umwelt-Austauschprozessen in Abhéngigkeit altersassoziierter Kompetenzen und in verschiedenen
Umweltkontexten unterschiedlich ausgepragt sein konnte. Der Ressourcenreichtum der Stichprobe kann
sich hier also vermittelt iiber ein hoheres Mal3 an Fufidistanzen abbilden. Zum Datensatz noch unver-
offentlichte Clusteranalysen (Buchal, 2022) deuten darauf hin, dass es in der Stichprobe neben den Be-
fragten, die grundsitzlich eine Préiferenz fiir das ZufuBBgehen haben (unabhéngig vom Alter und somit
moglicherweise biographisch gewachsen), auch eine Subgruppe gibt, die insbesondere zu den jiingeren
Alten gehort, eine hohe Gesundheit und Selbsténdigkeit sowie eine hohe Priferenz fiir das ZufuBBgehen
aufwies, was die Rolle der Einstellungsvariable in den Regressionsmodellen erkldren konnte. Zudem
sind Einstellungen keine Personlichkeitseigenschaften, sondern Prozesse, in denen Personen in den Aus-
tausch mit ihrer Umwelt eintreten und diese konnen sich mit dem Alter verdndern, was sich auch in den
Handlungsflexibilitédtsskalen abbildet (Penger & Conrad, 2021).

Die Pkw-Orientierung stellt dar, inwiefern Personen die Pkw-Nutzung hinsichtlich der Aspekte Erleb-
nis, Autonomie und Privatheit bewerten (Haustein et al., 2008; Hunecke et al., 2007). Allgemein lielen
sich nur wenige Zusammenhénge mit der Pkw-Orientierung feststellen. Erwartungsgemal zeigten sich
positive Assoziationen mit den Entfernungen je Weg. Je Pkw-affiner die Proband:innen waren, desto
weitere Distanzen legten sie auf ihren Wegen zuriick. Wie schon bei der Ful3-Orientierung ersichtlich,
sind das Zufullgehen sowie das Autofahren distanzabhéingige Verkehrsmittel und zeigen sich dem-
entsprechend in den Distanzmallen. Als Pradiktor ging die Variable Pkw-Orientierung auch in das
Regressionsmodell zu den Entfernungen ein, konnte jedoch keinen Erklarungsgehalt liefern. Alle
weiteren Mobilitdtsmalie standen in keinem bedeutsamen Zusammenhang mit der Einstellung zum Pkw.

Deutlichere Effekte bzw. eine Vorhersagekraft wiirden sich moglicherweise zeigen, wenn MIV-
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spezifische Mobilitdtsvariablen (MIV-Nutzung, Anteil MIV am Modal Split etc.) in den Analysen be-
riicksichtigt worden wéren. So weisen bspw. Hunecke et al. (2010) nicht altersspezifisch nach, dass die
Pkw-Orientierung einen bedeutsamen Effekt auf den MIV-Anteil und die MIV-Distanzen haben kann.
Cao et al. (2007) nutzten in ihrer Studie ohne Altersbezug ein vergleichbares Konstrukt (car dependent),
das einen Effekt auf die gefahrenen Kilometer hatte.

Um fehlende Effekte zu erkldren, fiihren Ma und Cao (2019) an, dass in Rdumen, in denen Menschen
zur Ausiibung ihrer tiglichen Aktivititen aufgrund disperser Strukturen und dementsprechend fehlender
nahrdumlicher Angebote (er bezieht sich auf amerikanische Wohngebiete) auf ein Auto angewiesen
sind, ihre Autonutzung vollig unabhéngig davon ist, ob sie eine starke oder schwache Einstellung zu
diesem Verkehrsmittel haben.

Die wahrgenommene Kontrolle hinsichtlich der OV-Nutzung (OV-Kontrolle) beschreibt die sub-
jektive Einschétzung, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln die eigenen Mobilitéitsbediirfnisse befriedigen
zu konnen (Haustein, 2012; Haustein et al., 2008; Hunecke et al., 2007). Erwartungsgemal} zeigten sich
positive Zusammenhinge mit den Fulwegen: Je hoher die Proband:innen empfanden, dass sie ihren
Mobilititsbediirfnissen mit dem OV begegnen konnen, desto mehr Fuwege legten sie zuriick. Hoher
ausgeprigt waren die Ergebnisse in West, was auf den hoheren FuB3- und OV-Anteil an den Wegen in
diesem verdichteten Stadtteil zuriickzufiihren ist. Die Befunde spiegeln wie erwartet den engen Zusam-
menhang zwischen der FuB- und OV-Mobilitit wider — insbesondere im innerstidtischen Stadtteil West
mit einem wesentlich hoheren OPNV-Anteil als in Weilimdorf.

Zusammenhinge der OV-Kontrolle mit dem Anteil der MIV-Nutzung, fiir die Haustein et al. (2008),
Haustein (2012) und auch Kizony et al. (2020) hohe negative Zusammenhinge bzw. eine hohe Vorher-
sagekraft attestieren, konnten in der vorliegenden Studie nicht gepriift werden. Mit dem Globalmal
,Anzahl Wege‘ wurden zwar MIV-Wege abgebildet, aber auch alle anderen Wege, so dass sich hier
keine Effekte zeigten. Gleiches gilt fiir Befunde zur Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel, mit jedoch
positiven Korrelationskoeffizienten (Haustein, 2012; Haustein et al., 2008).

Ebenso deutliche Zusammenhiinge ergaben sich zwischen der OV-Kontrolle und den DistanzmaB: So
zeigte sich, dass je geringer die zuriickgelegten Entfernungen, desto hoher war die subjektive
Einschitzung, mit dem OV die eigenen Mobilititsbediirfnisse befriedigen zu kénnen, sowohl hinsicht-
lich der Einfachheit der Nutzung als auch der Erreichbarkeit von Zielen. Die Bedeutsamkeit zeigte sich
auch in der Relevanz der OV-Kontrolle im Regressionsmodell zu den Entfernungen je Person und Weg:
Durch Hinzunahme der OV-Kontrolle und Pkw-Orientierung gewann das Modell 6 % an Varianzauf-
klirung. Die OV-Kontrolle blieb jedoch konstant bedeutsam und zeigte sich im Endmodell als einer der
stirksten Pradiktoren neben dem Zustand der Gehwege und dem Pkw-Besitz. Es ist anzunehmen, dass
Personen mit einer niedrigen OV-Kontrolle eher das Auto nutzen und mit diesem wiederum groBere
Entfernungen zuriicklegen, wie es insbesondere fiir Freizeitwege in West vermutet wird. Die Ergebnisse
decken sich mit den bisherigen Befunden: So betrachteten bspw. Hunecke et al. (2010) Jahresdistanzen,
die mit motorisierten Verkehrsmitteln zuriickgelegt wurden und identifizierten die OV-Kontrolle eben-
falls als stérksten Pradiktor (bei negativem Effekt). Als Determinante zur Vorhersage der Fuimobilitét
vor dem Hintergrund weiterer Variablen hingegen eignete sich die OV-Kontrolle nicht: Als mobilitits-

bezogene Einstellung dominierte die FuB-Orientierung und zudem, ob eine OV-Karte vorhanden war.
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Das jiingst entwickelte Messinstrument ,Mobilititsbezogene Handlungsflexibilitiit und Routinen
(MBFR)¢ (Penger & Conrad, 2021; Penger & Oswald, 2017) bildet zum einen ab, inwiefern dltere
Menschen davon iiberzeugt sind, flexibel im Umgang mit personen- und umweltbezogenen Heraus-
forderungen in der Alltagsmobilitdt auBer Haus umgehen zu konnen (FLEX) und zum anderen,
inwiefern sie Préiferenzen fiir mobilitdtsbezogene Alltagsroutinen (ROU) aufweisen. Aufgrund (be-
absichtigter) hoher Interkorrelationen zwischen FLEX und der FuB-Orientierung (vgl. weiterfiihrend
Penger, 2020), konnte FLEX in der vorliegenden Arbeit nicht in die Regressionsmodelle aufgenommen
werden. Im Rahmen bivariater Zusammenhangsanalysen wies FLEX positive Assoziationen mit dem
Globalmall ,Anzahl Wege‘ auf: Je flexibler sich die Befragten im Umgang mit auferhduslichen
Widrigkeiten einschitzten, desto mobiler waren sie — unabhingig vom Verkehrsmittel. Das FLEX-In-
strument hat zwar inhaltlich einen starken Bezug zum Fuflverkehr, es werden aber dennoch auch
Widrigkeiten im Bezug zu anderen Verkehrsmitteln (verlegte Haltestelle, gesperrte Strafien) abgebildet,
was ein Erkldrungsansatz fiir diesen Befund sein kann. Besonders ausgeprdgt im Stadtteil West, der
durch ein erhohtes Mal} an FuBBverkehr gepragt ist, zeigten sich Korrelationen von FLEX mit der Anzahl
der FuBBwege und den Fulwegedistanzen. Es ist denkbar, dass die Proband:innen in West grundsitzlich
eine hohere Bereitschaft zum Zufufigehen aufweisen (vgl. Abschnitt zur FuBorientierung) und daher
auch die Handlungsflexibilitit deutlich ausgeprigter ist. Zudem kam es jedoch insbesondere in
Weilimdorf zu Bodeneffekten und einer zu geringen Varianz der Werte, so dass die fehlenden Effekte
auch darauf zuriickgefiihrt werden konnten. Die Befunde bestétigen zudem die Bedeutsamkeit von An-
passungskompetenzen im hoheren Lebensalter auch fiir die Mobilitdt und decken sich mit den wenigen
bestehenden Befunden (Engeln & Schlag, 2001; Penger & Conrad, 2021). Engeln und Schlag (2001)
belegen bspw., dass Befragte mehr Wege und grofere Distanzen zuriicklegten, je hoher ihre Handlungs-
flexibilitdt (gemessen nach Bitterwolf, 1992 als globale Personlichkeitseigenschaft) ausfillt (Engeln,
2003; Engeln & Schlag, 2001). Des Weiteren bestitigen Penger und Conrad (2021) im Rahmen
differenzierter Analysen die Vorhersagegiite von FLEX auf die Wegeanzahl und werten diese als erste
empirische Evidenz des neu entwickelten Faktors zur Bedeutung des Konstrukts fiir die Alltagsmobilitét
alterer Menschen. Der Befund steht zudem im Einklang mit Ergebnissen zu mobilititsbezogenen Ein-
stellungen als Prozesse des agency (Haustein, 2012; Kizony et al., 2020; Oswald & Wahl, 2005): Dies
impliziert die im Rahmen der sozial-kognitiven Theorie nach A. Bandura (2001; 2006) postulierte An-
nahme, dass ein Individuum seiner umgebenden Umwelt nicht blof passiv ausgesetzt ist, sondern als
sogenannter 'proactive bzw. change agent‘ durch aktives Handeln die eigenen Lebensumstinde
mitgestaltet, was zu einer guten Passung zwischen dem Individuum und seiner sozial-rdumlichen Um-
welt und schlieBlich zu Selbsténdigkeit, aulerhduslicher Aktivitdt und somit gelingendem Altern bei-
tragen kann (u. a. Chaudhury & Oswald, 2019; Wahl et al., 2012). Auch Mollenkopf, Marcellini et al.
(2005) fithren zur Erkldrung von Mobilitit eine Vielzahl an handlungs- und erlebensbezogenen Faktoren
heran und kommen zu dem Ergebnis, dass psychologische Variablen, wie u.a. assimilative
Copingstrategien, die in enger Verbindung zu FLEX stehen, mit realisierter Mobilitdt assoziiert sind.

Ein weiteres Konstrukt des MBFR-Instruments bildete die ,Priferenz fiir mobilititsbezogene
Alltagsroutinen (ROU)¢ ab. Penger (2020, S. 19) definiert ROU als ,,Vorliebe fiir eine spezifische
Ordnung und Struktur im Mobilitétsalltag sowie der Abneigung gegeniiber mobilitétsbezogenen
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Verdnderungen®. Befragte mit einer Affinitéit fiir auBerhdusliche Routinen legten in der vorliegenden
Studie weniger Wege zuriick, auch wenn der Effekt nur schwach ausgeprigt war.
Zusammenhangsanalysen mit den Entfernungen der Fulwege zeigten ebenfalls nur einen schwachen
negativen Effekt: Je geringer die zuriickgelegten Distanzen pro Weg waren, desto hoher fiel die
Priferenz fiir Routinen aus. Im Rahmen der multiplen Regressionsmodelle konnte ROU keine Auf-
klarungskraft leisten. Penger und Conrad (2021) konnten in ihren differenzierten Analysen ebenfalls
keinen Erklarungsbeitrag von ROU zur Mobilitdt auf latenter Ebene im Strukturgleichungsmodell fest-
stellen. Die schwachen negativen Zusammenhédnge konnten sich dariiber erklaren lassen, dass eine
Priferenz fiir Routinen in der vorliegenden Stichprobe eine eher maladaptive Strategie darstellt, also
Routinen hinderlich fiir die Mobilitét einiger dlterer Menschen sein konnten, da die Personen eine zu
geringe Anpassungsfahigkeit und eine stirkere Rigiditét (,,Starrheit”) aufweisen. Dieser Erklérungs-
ansatz wiirde im Einklang damit stehen, dass ROU positiv mit dem Alter und negativ mit FLEX und
weiteren mobilititsbezogenen Einstellungsskalen assoziiert ist und auf eine erhohte Bedeutsamkeit von
Mobilitédtsroutinen im so genannten vierten Lebensalter hinweist (Penger, 2020). Dies deckt sich auch
mit weiteren Studien zum Ausmaf allgemeiner Routinepriaferenzen im hohen Alter (Bergua et al., 2013;
Bouisson, 2002).

Zusammenfassend ldsst sich zu Person-Umwelt-Austauschvariablen (P x U) und der
Alltagsmobilitit festhalten: Variablen der Person-Umwelt-Interaktion wurden in der vorliegenden
Studie durch die wahrgenommene rdumliche und soziale Umwelt sowie durch mobilititsbezogene
Einstellungen abgebildet. Es zeigten sich viele erwartbare Zusammenhinge, wodurch Befunde bisherige
Studien bestétigt werden konnten. U. a. sind Zufriedenheiten mit fuBBlaufiger Erreichbarkeit zu (med.)
Versorgungseinrichtungen sowie mobilititsbezogene Einstellungen (FuB-Orientierung, OV-Kontrolle,
Handlungsflexibilitdt) forderlich fiir die FuBmobilitdt. Fiir Distanzen zeigten sich insbesondere
Assoziationen mit dem Zustand und der Ausstattung von Gehwegen sowie ebenfalls mit
mobilititsbezogenen Einstellungen als potenzielle Determinanten (Pkw-Orientierung, OV-Kontrolle,
FuB-Orientierung). Das subjektive Sicherheitsgefiihl spielt nur eine untergeordnete Rolle, obwohl
bisherige Befunde die Wichtigkeit betonen. Messinstrumente der sozialen Umwelt wiesen insgesamt
nur wenige und primdr schwache Zusammenhénge auf. Im Rahmen der Regressionsmodelle spielen
Aspekte der wahrgenommenen raumlichen Umwelt und der sozialen Umwelt eine untergeordnete Rolle.
Lediglich der Zustand und die Ausstattung der Gehwege leistete Vorhersagekraft auf die
Wegeentfernungen. Ausgewihlte mobilitidtsbezogene Einstellungen hingegen sind als durchaus starke

Pridiktoren sowohl bzgl. der Wegehdufigkeiten als auch der Distanzen anzusehen.
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Personenbezogene Variablen (P) und die Alltagsmobilitiit

Wie dargestellt, wird die Alltagsmobilitit dlterer Menschen auch in der vorliegenden Stichprobe von
einer Vielzahl an Variablen bestimmt. Wihrend in den beiden vorangegangenen Abschnitten die Er-
gebnisse zu Variablen der Umwelt und des Person-Umwelt-Austauschs im Mittelpunkt standen, werden
nun relevante personenbezogenen Variablen im Kontext der Alltagsmobilitit diskutiert. Es werden
Zusammenhinge klassischer Variablen der Soziodemographie und des soziookonomischen Status,
personenbezogene Kompetenzen wie etwa Wohlbefinden und physische Alltagsselbstindigkeit und
schlieBlich der Verkehrsmittelausstattung mit der Alltagsmobilitit der Proband:innen betrachtet.

Verschiedene Studien betonen, dass Personen- und Haushaltsmerkmale, die sich aus sozio-
demographischen und -6konomischen Eigenschaften zusammensetzen, einen bedeutsamen Einfluss auf
die Mobilitit dlterer Menschen haben (u. a. Bocker et al., 2017; Gerike et al., 2020; Ma & Cao, 2019;
Moniruzzaman et al., 2013; Moniruzzaman et al., 2015; Nordbakke, 2019; Scheiner, 2006a; Yang et al.,
2018).

Wie im Forschungsstand (Kap. 3.2) aufgezeigt, ist die Befundlage zur Determinante Alter divers und
hingt zudem von der jeweils zu betrachtenden Mobilitéitsvariable ab. Grundsétzlich gilt jedoch in der
querschnittlichen Betrachtung, dass dltere Menschen weniger Wege und geringere Distanzen aufweisen
als jlingere (Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel, 2020). Auch bei lingsschnittlicher Betrachtung
zeigen reprisentative Mobilitdtsstudien, dass mit zunechmendem Alter die Mobilitét (z. B. bezogen auf
die Héufigkeit und Distanz zuriickgelegter Wege) sinkt (Ecke et al., 2020; Kuhnimhof et al., 2019). In
der vorliegenden (allerdings querschnittlichen) Studie wies das Alter geringe bis mittlere negative Zu-
sammenhénge mit der Hiufigkeit tiglich zurlickgelegter Wege und FuBwege auf. Auffallend sind die
nahezu hohen Effektstiarken zwischen der Anzahl der Wege und dem Alter in Weilimdorf. Die deut-
lichen Effekte bestitigten sich ebenso im Regressionsmodell zur Anzahl der Wege: Im Endmodell be-
hielt das Alter eine bedeutende Vorhersagekraft, neben dem stiirksten Pridiktor (,Anzahl der OPNV-
Zeitkarten‘) und anderen Variablen mit einem deutlichen Trend (,FuB-Orientierung‘ und ,physische
Alltagsselbstandigkeit‘). Im Regressionsmodell zur Anzahl der FuBwege erreichte die Altersvariable
keine Vorhersagekraft. Die dargestellten negativen Zusammenhédnge mit verschiedenen Aktivitats-
haufigkeiten weisen auch Nordbakke (2013, 2019) und Schwanen et al. (2001) insbesondere fiir
FreizeitfuBwege nach. Zudem bestitigen mehrere Studien den negativen Zusammenhang zwischen der
Haufigkeit von Fulwegen und dem Alter (Ma & Cao, 2019; Moniruzzaman et al., 2013; Yang et al.,
2018). Dennoch ist die Befundlage divers, denn bspw. Bocker et al. (2017) und auch Scheiner (2004,
2006c¢) bestdtigen bzgl. der Anzahl an Wegen (alle Wege und Freizeitwege) keinen bedeutsamen Ein-
fluss des chronologischen Alters. Von Interesse ist die bedeutsame Rolle des Alters im Regressions-
modell zur Anzahl der Wege, insbesondere im Kontext der physischen Alltagsselbstindigkeit. Es wird
vermutet, dass die Variable Alter altersbezogene Merkmale wie Bewegungsfahigkeit, Gesundheit und
auch Haushaltsstrukturen in sich verbirgt, was auch weitere Studien anfiihren (Haustein & Sirén, 2015;
Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001). Zudem wird ergénzt, dass insbesondere die Nutzung eines Autos
zur Kompensation gesundheitlicher Einschrankungen von entscheidender Bedeutung ist und somit das
chronologische Alter mit personenbezogenen Variablen, Einstellungen, Umbriichen in der Lebens-

biographie sowie der Verkehrsmittelausstattung eng verkniipft sein wird. Dieser Ansatz kann auch fiir
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die vorliegende Studie aufgegriffen werden, denn sowohl das chronologische Alter als auch die
physische Alltagsselbstidndigkeit (als Trend) sind im Endmodell vorhanden. In der Interpretation dieser
Befunde ist zu beriicksichtigen, dass eine gewisse Multikollinearitit vorlag (die aber aufgrund ihrer
Hoéhe nicht zu einem statistisch begriindeten Ausschluss fiihrte) und daher angenommen werden kann,
dass sich die beiden Variablen Vorhersagekraft ,.teilen”. Dies fiihrt dazu, dass aus den Befunden der
vorliegenden Studie nicht eindeutig abgeleitet werden kann, welche der beiden Variablen die Vorher-
sage des Mobilititsverhaltens dominierte, bzw. ein Vergleich der Regressionskoeffizienten beider inter-
korrelierender Variablen nur mit gewisser Vorsicht gezogen werden sollte. Zudem kann argumentiert
werden, dass es eben nicht das Alter per se ist, sondern weitere mit dem Lebensalter assoziierte Aspekte
eine Rolle spielen, die noch in der Altersvariable stecken, wie bspw. Alltagsroutinen oder auch Fihig-
keiten zum Autofahren, was moglicherweise die hoheren Korrelationen der Anzahl Wege mit dem Alter
insbesondere auch im Stadtteil Weilimdorf erkliren konnte.

Entgegen der Befunde von Mercado und Paez (2009), Moniruzzaman et al. (2013) und auch Giesel und
Kohler (2015) liegen in der vorliegenden Studie keine bzw. nur schwach ausgeprigte Assoziationen des
Alters mit den Distanzmalen vor: Lediglich beim Globalmal3 ,Entfernungen je Person und Weg* zeigte
sich ein geringer Effekt in Weilimdorf, der sich dann als geringer nicht signifikanter Trend in der Ge-
samtstichprobe erwies. Da andere altersassoziierte Variablen (u. a. physische Alltagsselbstindigkeit,
Wohlbefinden, Haushaltsstruktur, Einkommen) schon in der Vorauswahl eine bedeutsamere Rolle zu-
gewiesen werden konnte, wurde das Alter als Pradiktor in keines der Distanzregressionsmodelle aufge-

nommen.

Mit dem Geschlecht verhélt es sich dhnlich wie mit dem Alter: Das Geschlecht ist verkniipft mit
weiteren fiir das Mobilitdtsverhalten relevanten Faktoren wie dem Alter, der Verkehrsmittelausstattung
(Fiihrerscheinbesitz) oder auch dem Einkommen. So besitzen Frauen, insbesondere éltere Frauen, der-
zeit noch deutlich seltener einen Fiihrerschein, haben einen geringeren Zugang zum Auto und ein
geringeres Einkommen (Haustein & Sirén, 2015). Auch wenn die nachholende Motorisierung in vollem
Gange ist, prognostizieren Nobis und Giesel (2020), dass erst in 20 Jahren eine Angleichung zwischen
den Geschlechtern erreicht sein wird. In der vorliegenden Studie wies das Geschlecht lediglich einen
geringen Zusammenhang mit dem Globalmall zur Anzahl der Wege auf. Grundsétzlich berichten die
befragten Frauen in der vorliegenden Studie pro Tag weniger Wege zurlickgelegt zu haben, womit die
Befundlage zu einem geringeren Mobilititsniveau von Frauen auch mit dieser Studie bestétigt wurde
(Corran et al., 2018; Giesel & Kohler, 2015; Mercado & Paez, 2009; Mollenkopf et al., 2004;
Nordbakke, 2019; Schwanen et al., 2001; Sirén & Hakamies-Blomqvist, 2006). Bei Mollenkopf und
Flaschentrdager (2001) erreichten die Zusammenhénge aber ebenso wie in der vorliegenden Studie nur
geringe Effektstirken. Im Gegensatz zu anderen Studien (Buehler & Nobis, 2010; Nordbakke, 2013)
konnten zudem keine Assoziationen mit den FuBwegen identifiziert werden. Im Kontext weiterer
Pradiktoren konnte das Geschlecht in den Regressionsanalysen weder zur Anzahl der Wege noch zu den
Entfernungen Vorhersagekraft leisten, sondern das Alter, die Verkehrsmittelausstattung und personen-
bezogene Ressourcen (u. a. Gesundheit) dienen der Erklarung des Mobilitdtsverhaltens. Diese Befunde
stehen im Einklang mit Nordbakke (2019), die betont, dass die Befundlage zur Rolle des Geschlechts
fiir die Mobilitdt durchaus divers ist und nicht alle Studien (wie die oben genannten) eine Vorhersage-
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kraft bestéitigen. Bspw. konnten Bocker et al. (2017) dem Geschlecht zur Wegehaufigkeit ebenso keine
Vorhersagekraft nachweisen, in der Studie waren andere personenbezogene Pradiktoren wie das Ein-
kommen, die Ethnizitit und physische Einschriankungen wesentlich bedeutsamer. Mercado und Péaez
(2009) wiederum stellen insgesamt einen negativen Effekt des weiblichen Geschlechts auf die zuriick-
gelegten Pkw-Distanzen (aber nicht fiir andere Verkehrsmittel) fest. Sirén und Hakamies-Blomqvist
(2004) kommen zu dem Ergebnis, dass nach Kontrolle von Geschlecht, Alter, Bildungsniveau und
Wohnort, nur noch der Fiihrerscheinbesitz und der Wohnort einen Einfluss auf die Mobilitdt haben. Es
wird also vermutet, dass auch in diesem Fall — wie beim Alter — es nicht das Geschlecht (insbesondere
weiblich) per se ist, welches einen Effekt auf die Mobilitdt aufweist, sondern vermittelt durch u. a. ein

geringeres Einkommen und eine geringere Verkehrsmittelausstattung erscheint.

Die aufgenommene Diskussion zu starken Korrelaten mit dem Alter, dem Gesundheitszustand und dem
Geschlecht kann in Bezug auf den Haushaltsstatus fortgefiihrt werden. Mehrere Studien gehen davon
aus, dass es nicht der Status ,alleinlebend° ist, der die Mobilitdt einschrinkt, sondern dass Personen in
Einpersonenhaushalten dlter und weiblich (hohere Lebenserwartung von Frauen) sind und zudem einen
schlechteren Gesundheitszustand (da zumeist im hoheren Lebensalter und ggf. verwitwet) aufweisen
(u. a. Haustein & Sirén, 2015; Yang et al., 2018). Zudem fiihrt eher ein Fiihrerscheinbesitz und Zugang
zu einem Pkw zu einer erhdhten Verkehrsteilnahme (Nordbakke 2019). Scheiner (2004, 2006c) erginzt,
dass das Fehlen einer Partner:in zu einer geringeren Vielfalt in den Freizeitaktivitdten fiihrt. Erwartungs-
gemiB stand in der vorliegenden Studie der Status alleinlebend im negativen Zusammenhang mit der
Anzahl der Wege und den Wegeentfernungen: Personen, die allein lebten, legten weniger Wege und
Distanzen zuriick, was die mobilititseinschrankende Wirkung dieses Haushaltsstatus grundsétzlich be-
stitigt. Unter Berlicksichtigung weiterer Pradiktoren im regressionsanalytischen Kontext hat die
Variable jedoch keine Vorhersagekraft auf die Mobilitdtsvariablen, sondern das Alter, die
Verkehrsmittelausstattung sowie der Gesundheitsstatus dominierten zur Erklarung des Mobilitéitsver-
haltens. Dies spiegelt sich sowohl in der Haufigkeit der Wege als auch in den Distanzen wider. Ergén-
zend findet Scheiner (2006c) allerdings einen interessanten Interaktionseffekt, der eine gegensétzliche
Befundlage abbildet: So wiesen in der von ihm untersuchten Stichprobe dltere Alte, die in einer Partner-
schaft lebten, weniger Freizeitaktivitit auf als Alleinlebende im hoheren Alter. Er begriindet dies, dass
Alleinlebende ihre Bediirfnisse nach Kontakt stirker auBer Haus befriedigen miissen (vgl. auch
Schwanen et al., 2001) oder insbesondere Personen in Partnerschaften durch eine Pflegesituation hius-
lich gebunden sind. Ein Hinweis der vorliegenden Studie kann zumindest im positiven Vorzeichen der
Korrelation mit der Anzahl an FuBwegen gesehen werden, allerdings nur mit geringem nicht
signifikantem Effekt. Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse wird empfohlen, den Ubergang von einem
Zwei- zu einem Einpersonenhaushalt und die Auswirkungen auf die Mobilitét zu fokussieren, was im

Forschungszweig zu Mobilititsbiographien bereits ein Standard ist.
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Auch in der vorliegenden Studie wurde der soziodkonomische Status iiber das Einkommen und das
Bildungsniveau erhoben. Dass diese Variablen mit der Mobilitit in einem engen Zusammenhang
stehen, bestdtigen mehrere Studien (Bocker et al., 2017; Evans, 2001; Mollenkopf, Baas et al., 2005;
Nordbakke, 2019; Schwanen et al., 2001). In der vorliegenden Studie zeigten sich Zusammenhénge mit
der Anzahl an Wegen und FuBBwegen, die jeweils ausgeprégt in den Stadtteilen deutlich wurden: So war
im Stadtteil Weilimdorf die Wegeanzahl hdher, je hoher das Nettoeinkommen ausfiel. Eine hdhere An-
zahl an Fahrten von élteren Personen mit einem hoheren Einkommen weisen u. a. auch Mollenkopf,
Baas et al. (2005) nach. Diese Assoziation ist auf den héheren Pkw-Besitz und die Pkw-Nutzung im
Stadtteil Weilimdorf zuriickzufiihren. Im Stadtteil West hingegen wiesen negative Zusammenhénge des
Nettoeinkommens mit der Haufigkeit an FuBwegen auf den geringeren Pkw-Besitz hin, wie auch
Schwanen et al. (2001) belegen. Erklarungsansétze sind also eher in dem mit dem Nettoeinkommen
einhergehenden Pkw-Besitz zu sehen, da das Nettoeinkommen keinen signifikanten Unterschied
zwischen den Stadtteilen aufwies — der Pkw-Besitz aber sehr wohl (vgl. Kap. 6.1.8 sowie nachfolgenden
Abschnitt zu ,Auto vorhanden im Haushalt*).

Geringe positive Assoziationen wies das Nettoeinkommen mit den Wegentfernungen in der Gesamt-
stichprobe sowie insbesondere im Stadtteil West auf. Basierend auf den Befunden von Scheiner (2004),
dass Personen mit einem iiberdurchschnittlichen Einkommen und hoher Bildung eine hoher iiber-
regionale Orientierung aufweisen, wird vermutet, dass diejenigen Proband:innen mit einem vergleichs-
weise hoheren Einkommen auch einen Pkw besaBBen und dementsprechend eher das Auto nutzten und
somit weitere Distanzen zuriicklegten (Kim & Ulfarsson, 2004) insbesondere moglicherweise im
Freizeitbereich und insbesondere Proband:innen des Stadtteils West. Im Rahmen der Regressions-
analysen zeigte die Variable keine Vorhersagekraft, sondern der Pkw-Besitz ging als stdrkste De-
terminante hervor. Denkbar wiren zudem weitere interessante Analysen, die nach Wegezwecken (und
Wohnort) differenzieren. So kommen bspw. Ma und Cao (2019) zu dem Ergebnis, dass dltere Menschen
mit hoherem Einkommen eher den Pkw fiir Einkaufswege nutzen als Personen mit geringerem Ein-
kommen, was auch Haustein (2012) fiir Arbeits- Einkaufs- und Besorgungsfahrten bestétigt, selbst wenn
fiir die Pkw-Verfiigbarkeit kontrolliert wird.

Erwartungsgeméf war in der vorliegenden Studie auch der Bildungsstand mit der Anzahl zuriick-
gelegter Wege positiv assoziiert, was auch die Befunde von Schwanen et al. (2001) insbesondere fiir
Freizeitwege bestdtigen. Die Befundlage ist allerdings divers: Bocker et al. (2017) zeigen bspw. auf,
dass Personen mit einem niedrigen Bildungsstand mehr Fahrten unternehmen, jedoch bei schwacher
EffektgroBe. Ein Erklarungsansatz vor dem Hintergrund der vorliegenden Studie konnte sein, dass eine
geringere Varianz grundsétzlich im Bildungsstand vorlag und die Variable lediglich dichotom (akade-
mischer Abschluss nein/ja) in den Analysen beriicksichtigt wurde. Zu allen weiteren Mobilitdtsvariablen
konnten keine Zusammenhénge mit dem Bildungsstand aufgezeigt werden, obwohl diese mit den Ent-
fernungen pro Weg aufgrund der Zusammenhénge Bildungsstand, Einkommen und Pkw-Besitz erwartet
wurden. Im Rahmen des Regressionsmodells zur Anzahl der Wege hatte der akademische Abschluss
ebenso keine Vorhersagekraft. Grundsétzlich sind die Effekte des Bildungsabschlusses und des Ein-
kommens in der vorliegenden Studie als gering einzuschétzen und es wird vermutet, dass diese
Variablen eher indirekt und zwar vermittelt iiber die Verkehrsmittelausstattung wirken konnten, was

z. B. im Rahmen von Pfadanalysen in zukiinftigen Studien néher untersucht werden konnte.
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Die Teilhabe an Aktivitidten und auch die korperliche Aktivitat selbst tragen zur personlichen Gesund-
heit und zum Wohlbefinden &lterer Menschen bei (Menec, 2003; Mollenkopf, Marcellini et al., 2005;
Oswald & Konopik, 2015; Scheiner, 2006d; Sirén & Hakamies-Blomgqvist, 2009; Smith & Sylvestre,
2001). So kann mit einem entsprechenden Mal3 an korperlicher Aktivitdt dem Auftreten von Krank-
heiten, frithzeitiger Gebrechlichkeit, dem Verlust der kognitiven Leistungsfahigkeit sowie eintretenden
FunktionseinbuBBen und sogar dem Risiko des frithzeitigen Versterbens préventiv entgegengewirkt
werden (Schlicht, 2010; Schlicht & Schott, 2013). Alltagsmobilitit in seiner Ganzheit beugt zudem
sozialer Isolation und Einsamkeit vor und liefert auf diese Weise ebenso einen Beitrag zur individuellen
Gesundheit und somit zum Wohlbefinden (Oswald & Konopik, 2015; Yeom et al., 2008). In der vorlie-
genden Studie wurden Facetten des affektiven und kognitiven Wohlbefindens erhoben (Diener et al.,
1985; Hoyl et al., 1999; Krohne et al., 1996; Lawton et al., 2001; Watson et al., 1988; Yesavage et al.,
1983; vgl. auch Kap. 6.2.1). Als Gesundheitsparameter diente die physische Alltagsselbstandigkeit (SF-
LLFDI; Denkinger et al., 2009). Diese bildet die von der Person empfundene Selbstandigkeit in Bezug
auf bereits leichte Beeintrachtigungen im Alltag differenziert ab (vgl. Kap. 6.1.4.1; Kap. 6.1.7.2). So-
wohl das Wohlbefinden als auch die Gesundheit wiesen Zusammenhénge mit bis zu hohen Effektgrofen
(physische Alltagsselbstindigkeit West) auf: je hoher das Wohlbefinden und die physische Alltags-
selbsténdigkeit subjektiv bewertet wurden, desto mehr Wege wurden zuriickgelegt. Fiir die Haufigkeit
an FuBBwegen zeigten sich lediglich geringe Assoziationen mit der Alltagsselbstindigkeit, im Stadtteil
West hingegen mit mittleren Effektgrofen. In den entsprechenden Regressionsmodellen dienten beide
Konstrukte nicht als starke, bedeutsame Pradiktoren: Die Alltagsselbstindigkeit zeigte sich lediglich mit
statistischem Trend im Endmodell zum Globalmall der Wege; im FuBwegemodell hatte diese keinen
pradiktiven Effekt und damit stehen die Befunde nicht im Einklang mit Studien, die insbesondere dem
Gesundheitsstatus eine hohe Vorhersagekraft zuweisen (u. a. Mollenkopf et al., 2004). Bocker et al.
(2017) bspw. fanden eine hohe negative Vorhersagekraft eines eingeschrinkten Gesundheitszustands
(physisch und korperlich) auf die Anzahl an Wegen; ebenso wie Nordbakke (2019), die das Ausmal} an
auBlerhduslichen Aktivititen betrachtete und insbesondere feststellte, dass Probleme beim Gehen die
Aktivititshdufigkeit (Versorgung und Freizeit) einschrianken. Hjorthol (2013a) stellt fest, dass Gesund-
heitsaspekte sich insbesondere in unerfiillten Aktivitatsbediirfnissen der Freizeit (Freunde besuchen und
spazieren gehen) spiegeln. Auch der von Oswald und Konopik (2015) bestdtigte positive Zusammen-
hang zwischen korperlicher Aktivitidt und dem Wohlbefinden konnte in den Analysen nicht bestitigt
werden. Daher ist anzunehmen, dass sich Effekte eher in einer wegezweckdifferenzierten Analyse in
der vorliegenden Studie zeigen wiirden wie auch bei Analysen von Scheiner (2006c), der einen
signifikanten negativen Einfluss von Gesundheit und Bewegungsfahigkeit auf die Haufigkeit von Frei-
zeitaktivitdten und -vielfalt aufzeigen konnte. Haustein (2012) wiederum konnte diesen Effekt in
spéteren Arbeiten allerdings nicht bestétigen. Wie aufgezeigt, ist die Befundlage divers bzw. nicht ein-
deutig hinsichtlich spezifischer Bedeutungen von Gesundheitsparametern fiir verschiedene Aspekte des
Mobilitdtsverhaltens im Alter. In der Einordnung der Befunde ist auch zu beriicksichtigen, dass die
Studien sich in den verwendeten Mallen zur Abbildung der Alltagsmobilitédt aber auch in den MaBien zur
Abbildung der Gesundheit und des Wohlbefindens unterscheiden, was die diverse Befundlage zum Teil
erkldren konnte.
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Ergénzend wird angenommen, dass das Alter, Gesundheit und auch das Wohlbefinden eng miteinander
verkniipft sind, empirisch auch zu einem gewissen Maf3 interkorrelierten und daher bspw. auch in der
Altersvariable als starker Pradiktor Aspekte der Gesundheit enthalten sind. Ebenso lag in der vorliegen-
den Stichprobe ein gewisses Mall an Multikollinearitit zwischen dem Wohlbefinden und der
Alltagsselbstiandigkeit vor: Dies geht aus den Analysen von Penger und Conrad (2021) hervor, die im
Rahmen latenter Strukturgleichungsmodelle neben der Alltagsmobilitit das Wohlbefinden als Outcome-
variable betrachteten. Es zeigte sich, dass das Mobilitdtsverhalten gemessen an der Anzahl zuriickge-
legter Wege nur in geringem Malle sowohl mit der Selbsténdigkeit als auch mit dem subjektiven Wohl-
befinden assoziiert war. Der Zusammenhang zwischen der Alltagsselbstindigkeit und dem Wohlbefin-
den untereinander fiel auf latenter Ebene hingegen besonders stark aus. Im Einklang mit den Erkennt-
nissen von Kizony et al. (2020) kann als weiterer Erkldrungsansatz die ressourcenreiche Stichprobe
herangefithrt werden (vgl. auch Kap. 6.2.1). Die Proband:innen verfiigten {iiber eine hohe
selbstberichtete physische und mentale Gesundheit und ein hohes subjektives Wohlbefinden. So traten
moglicherweise altersbedingte mobilititseinschrinkende Gesundheitsaspekte in der Héufigkeit der
zuriickgelegten FuBBwege in der vorliegenden Stichprobe (noch) nicht auf. Zudem zeigte sich in beiden
Regressionsmodellen eine deutliche Dominanz der Verkehrsmittelausstattung (Auto vorhanden
und/oder Anzahl OPNV-Zeitkarten). Daher ist auch denkbar, dass der Zugang zu einem Auto sowie zu
einem guten OPNV-System zur Kompensation dient und moglicherweise gesundheitliche
Einschrankungen im ZufuB3gehen nicht festzustellen sind.

Die Wegedistanz als GlobalmaR3 wies positive Zusammenhénge mit dem Wohlbefinden auf, wieder mit
einer stirkeren Auspragung im Stadtteil West. Diese Befunde decken sich mit den Ergebnissen in
mehreren Studien (Kim, 2011; Marottoli et al., 2000; Nordbakke & Schwanen, 2014). Fiir die Distanzen
der FuBBwege konnten positive Assoziationen bei mittleren Effektgroen mit der physischen Alltags-
selbsténdigkeit festgestellt werden, ebenso wieder mit einer hoheren Effektstdrke im Stadtteil West. In
den analog dazu durchgefiihrten Regressionsmodellen konnte beiden Priadiktoren (Alltagsselbstindig-
keit und Wohlbefinden) keine Vorhersagekraft nachgewiesen werden. Da die Wegedistanzen stark vom
Pkw-Besitz determiniert sind, wird vermutet, dass die fehlende Vorhersagekraft des Wohlbefindens im
Regressionsmodell durch die starke Variable ,Auto vorhanden‘ vermittelt auftritt. Zudem wiirde auch
hier moglicherweise bei einer wegezweckdifferenzierten Betrachtung ein differenzierter Effekt deutlich.
So stellt bspw. Scheiner (2006¢) hinsichtlich Freizeitdistanzen fest, dass ein schlechter Gesundheitszu-
stand sowie eine eingeschrinkte Bewegungsfahigkeit die zuriickgelegten Entfernungen verringert und
fiihrt dies zudem auf die Komplexitét von Freizeitaktivitdten zuriick, die eine Autoverfiigbarkeit not-
wendiger machen.

Banister und Bowling (2004) fiihren einen weiteren interessanten Erklarungsansatz an, indem sie von
einem ,disability paradox‘ sprechen: So stellen sie in ihrer Studie (mit Bezug zu Lebensqualitit) fest,
dass die Mehrheit ihrer Befragten zwar langjdhrige Krankheiten angaben, diese jedoch nicht ihre
Lebensqualitdt, ihre Moglichkeiten der Teilhabe an sozialen Aktivititen oder die Fahigkeit fiir sich
selbst zu sorgen, einschriankten. Threr Annahme nach gibt es Krankheiten, die die Mobilitdt der
Betroffenen tatséchlich nicht beeintréchtigen, wiahrend sich ein anderer Teil der Betroffenen an die Ein-

schrankungen gewohnt hat.
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Wie bereits im Abschnitt zu Zusammenhingen von Bildung und Einkommen mit der Alltagsmobilitat
angemerkt, hidngen diese Variablen eng mit einem Pkw-Besitz bzw. einer Pkw-Verfiigbarkeit
zusammen. Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde die Verkehrsmittelausstattung durch den Be-
sitz eines Fiihrerscheins sowie eines Autos und der Anzahl an OPNV-Zeitkarten im Haushalt in
den Analysen beriicksichtigt. Die Stichprobenbeschreibung (Kap. 6.1.8) zeigte bereits, dass im Stadt-
teilvergleich beziiglich der Verkehrsmittelausstattungsvariablen lediglich der Pkw-Besitz einen Unter-
schied aufwies: Wéhrend im Stadtteil West etwas mehr als die Hélfte der Proband:innen ein Auto be-
sallen, waren es im Stadtteil Weilimdorf nahezu 90 %, womit der Unterschied signifikant ausfiel. Im
Fiihrerscheinbesitz und der Anzahl der OPNV-Karten im Haushalt unterschieden sich die Stadtteile hin-
gegen nicht bedeutsam, auch wenn mehr Proband:innen in West eine OPNV-Zeitkarte besaBen und
weniger mit einem Fiihrerschein ausgestattet waren. Dass die Verkehrsmittelausstattung eine bedeut-
same Determinante der Alltagsmobilitét dlterer Menschen ist und insbesondere dazu dient, die eigenen
Mobilitatsbediirfnisse befriedigen zu konnen, wird in verschiedenen Studien festgestellt (Bocker et al.,
2017; Haustein & Sirén, 2014; Mercado & Péaez, 2009; Paez et al., 2007; Schwanen et al., 2001) und
lieB sich auch in der vorliegenden Studie bestitigen: Es zeigten sich bedeutsame bivariate Zusammen-
hiinge zwischen der Anzahl der zuriickgelegten Wege und der Anzahl der OPNV-Zeitkarten im Haus-
halt. Auch im Regressionsmodell wies diese (nunmehr dichotome®!) Variable eine starke Vorhersage-
kraft auf: Sobald mehr als eine OPNV-Zeitkarte im Haushalt vorhanden war, wurden (unter Konstant-
haltung aller anderen Prédiktoren) 0,27 Wege mehr gemacht. Es wird also deutlich, dass insbesondere
die Kombination von Zwei-(oder Mehr-)Personen-Haushalten und dem Vorhandensein von OPNV-
Karten aller Haushaltsmitglieder zu mehr Wegen fiihrte. Zusammen mit dem Alter lieferte dieser
Pradiktor die hochste Vorhersagekraft fiir die Wegehéufigkeit. Als Erklarungsansatz wird angefiihrt,
dass insbesondere die Variable ,Anzahl OPNV-Karten‘ mit dem Haushaltsstatus, dem Alter und auch
mit dem Gesundheitsstatus einhergeht und eine héhere Anzahl an Wegen bewirkt: Personen in Zwei-
personenhaushalten, von denen beide einen Zugang zum OPNV hatten, waren in der vorliegenden Stich-
probe zudem jiinger und gesiinder und legten letztlich mehr Wege zuriick. Scheiner (2004) findet fiir
den Freizeitverkehr einen Effekt der OPNV-Zeitkarten zwar nicht auf die Hiufigkeit sondern auf die
Vielfalt an Aktivitdten im hoheren Lebensalter, fiihrt aber eine interessante Erklarung an: Diejenigen
Personen, die eine Priferenz fiir spezialisierte Freizeitangebote haben, haben zumeist eine OPNV-Zeit-
karte oder besitzen einen Pkw — so gesehen als Resultat ihrer diversifizierten Lebensweise, die
moglicherweise auch der ressourcenreichen vorliegenden Stichprobe zugrunde liegen konnte.

Befunde, dass der Besitz eines Autos zu mehr Fahrten bei édlteren Menschen fiihrt (Buehler & Nobis,
2010; Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Paez et al., 2007), konnen in der vorliegenden Studie nicht
bestitigt werden. Ob ein Auto im Haushalt vorhanden war, stand in keinem Zusammenhang mit der
taglichen Wegehdufigkeit. Die vorliegenden Befunde stehen im Einklang mit Bocker et al. (2017), der
fiir die Niederlande zwar keinen Effekt des OPNV-Zeitkartenbesitzes bestitigt, aber einen starken

positiven Effekt fiir die Fahrradverfiigbarkeit verzeichnet, den man fiir das Untersuchungsgebiet der

' Im Rahmen der Priifung der Voraussetzungen fiir die Regressionsmodelle, wurde aufgrund fehlender Eindeutigkeit in der
Linearitit die Variable Anzahl OPNV-Zeitkarten im Haushalt dichotomisiert. Um Effekte aufdecken zu konnen, war nicht
das Vorhandensein einer OPNV-Zeitkarte ausschlaggebend, sondern, dass in Zweipersonenhaushalten jedes Mitglied eine
besal.
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vorliegenden Stichprobe ggf. auf die Ausstattung mit OPNV-Karten iibertragen kénnte. Die Verfiigbar-
keit eines Pkws spielt auch in den Analysen zur Freizeitmobilitdt von Scheiner (2004) keine Rolle, so
dass er den Pkw-Besitz eher als eine Konsequenz aus einer bestimmten Lebensweise betrachtet.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wiirde dies bedeuten, dass dltere Menschen, die vergleichsweise
gesund und mobil sind, insbesondere im Stadtteil West aufgrund der innerstidtischen, verdichteten und
damit guten fuBlaufigen Erreichbarkeit als Konsequenz zum Teil auf den Pkw-Besitz verzichten. Es
wird vermutet, dass die Mobilititsbediirfnisse auch dadurch befriedigt werden konnen, dass
insbesondere Personen in Zweipersonenhaushalten OPNV-Karten besitzen und ihre Alltagsmobilitit
unter anderem mit dem OPNV beschreiten konnen. Als Pendant zur Diskussion, dass eben diejenigen,
die einen Pkw besitzen auch diejenigen Personen sind, die relativ gesund (daher mobiler und
zufriedener) sind (Haustein & Sirén, 2014; Marottoli et al., 2000; Scheiner, 2006¢), kdnnte in der vor-
liegenden Studie diese Annahme eher auf den OPNV-Zeitkartenbesitz im Stadtteil West iibertragen

werden.

Die Anzahl der FuBwege hingegen war mit dem Vorhandensein eines Pkws erwartbar negativ (und
stirker ausgepriigt in Weilimdorf) und positiv mit der Anzahl der OPNV-Zeitkarten im Haushalt
assoziiert. Auffallend sind die vergleichsweise hohen Effektstirken der Anzahl der OPNV-Zeitkarten
mit der FuBwegehiufigkeit in der Gesamtstichprobe und im Stadtteil Weilimdorf, was darauf zuriickzu-
fiihren ist, dass insbesondere in Weilimdorf FuBwege mit einer OPNV-Nutzung verkniipft sind. Zudem
waren in Weilimdorf weniger FuBwege zu verzeichnen, wenn ein Auto vorhanden war, was die
Dominanz des Pkws in allen Wegezwecken spiegelt (vgl. Abb. 45). Als Erklarungsansatz kann hier die
disperse Siedlungsstruktur sowie eine weniger gute nahrdumliche fuBlédufige Erreichbarkeit innerhalb
des Stadtteils angefiihrt werden, was auch im AFES+ abgebildet wird. Beide Variablen zur Verkehrs-
mittelausstattung (Pkw-Besitz und Anzahl OPNV-Zeitkarten) erklirten im regressionsanalytischen End-
modell zu den Haufigkeiten der FuBwege, unter Konstanthaltung aller anderen Priadiktoren, einen Grof3-
teil der Variation in der FuBmobilitit. So wurden weniger Wege zuriickgelegt, sobald ein Auto im Haus-
halt vorhanden war und mehr Wege, insbesondere wenn jede Person in einem Zweipersonenhaushalt
iiber ein OPNV-Ticket verfiigte. Diese Ergebnisse decken sich mit bisherigen Befunden zur Auswirkung
eines Pkws im Haushalt auf aktive Mobilitdt (Full und Fahrrad) die sowohl fiir die Gesamtbevdlkerung
(Buehler, 2012; Downward & Rasciute, 2015) als auch fiir dltere Menschen belegt wurden (Yang et al.,
2018).

Die Entfernungen je Person und Weg waren mit dem Fiihrerscheinbesitz und dem Vorhandensein eines
Autos positiv assoziiert (in beiden Stadtteilen). Hier zeigte sich insbesondere das distanzbasierte Ver-
kehrsmittel Pkw, dass auch im Regressionsmodell die hochste Vorhersagekraft fiir die Wegedistanzen
aufwies. Sobald ein Pkw im Haushalt vorhanden war, fielen die zuriickgelegten Entfernungen pro Weg
um mehr als 2,5 Kilometer hoher aus. Die Befunde stehen im Einklang mit weiteren Studien, die eben-
falls hinsichtlich der zuriickgelegten Distanzen bei dlteren Menschen, insbesondere dem Pkw-Besitz
eine bedeutsame Rolle zuweisen (u. a. Mercado & Paez, 2009; Paez et al., 2007; Bocker et al., 2017).
Auch in der vorliegenden Stichprobe wurden demnach gréBere Entfernungen mit dem Pkw zuriickge-
legt, so wie es auch Bocker et al. (2017) fiir ihre Studie bestitigen. Paez et al. (2007) betonen die grofie
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Herausforderung, dass die Fahrleistung durch den Fiihrerschein- und Pkw-Besitz enorm verstéarkt wird,
insbesondere je mehr Personen in das Rentenalter (Babyboomer) eintreten und verweisen auf diejenigen,
die durch einen fehlenden Pkw-Zugang starke Mobilititseinschrankungen verzeichnen kdnnten. Dieser
Kontext kann durch die vorliegende Studie nicht bestétigt werden, was auf die noch sehr gesunde und
jingere Stichprobe zuriickzufiihren ist. Yang et al. (2018) bestitigen zudem, dass kein Auto zu fahren
zu weniger und kiirzeren Wegen fiihrt und negativ mit dem Gesundheitsstatus und dem Einkommen
sowie dem weiblichen Geschlecht verbunden ist.

Keine Zusammenhinge mit allen Variablen der Verkehrsmittelausstattung konnten hinsichtlich der
FuBentfernung pro Weg aufgezeigt werden. Wie weit die Proband:innen zu Ful} gingen, war in der vor-
liegenden Studie lediglich mit einer Préferenz fiir das ZufuBBgehen assoziiert und konnte groBtenteils mit
den vorliegenden Variablen nicht vorhergesagt werden. Als Erklarungsansatz wird der Ressourcenreich-
tum der Stichprobe insbesondere hinsichtlich ihrer personenbezogenen Ressourcen angefiihrt, wobei die
Variablen nahezu keine Varianz aufwiesen. Es handelte sich um eine verhdltnismaBig junge Stichprobe
mit nur wenig physischen Einschrinkungen, die FuBwegedistanzen anndherungsweise erklaren konnten.
Moglicherweise bedarf es zudem mehrerer Variablen, die kleinrdumige Ausstattungsmerkmale erfassen
oder auch einer differenzierteren abhéngigen Variablen, die bspw. Wegezwecke beriicksichtigt. Dies
war im Rahmen der vorliegenden Studie aufgrund der zu geringen Stichprobengréfe nicht moglich.
Insgesamt liegen nach Kenntnis der Autorin nur wenige Studien vor, die die FuBBentfernungen (bei un-
terschiedlicher Quantifizierung) analysieren, die aber insbesondere dem Geschlecht, dem Fiihrerschein-
und Pkw-Besitz, dem Haushaltsstatus oder auch der Wohnlage eine Bedeutung auf die FuBwegeent-

fernung zuweisen (u. a. Buehler et al., 2011; Moniruzzaman et al., 2013).

Zusammenfassend lisst sich zu personenbezogenen Variablen (P) und der Alltagsmobilitit fest-
halten: Es wurden folgende Variablen auf bivariater Ebene und im Rahmen linearer hierarchischer Re-
gressionsmodelle analysiert diskutiert: Geschlecht, Alter, Haushaltsstatus, Einkommen, Bildungsstand,
physische Alltagsselbstindigkeit, Wohlbefinden, Fiihrerscheinbesitz, Pkw-Besitz und Anzahl OPNV-
Zeitkarten im Haushalt. Die Studienlage ist teilweise divers und die vorliegenden Ergebnisse sollten
immer im Kontext des Untersuchungsgebiets und der Stichprobe betrachtet werden. Fiir die vorliegende
Stichprobe gilt und geht mit bestehenden Befunden des Forschungsstands einher: Altere, Frauen,
Alleinlebende, Personen mit einem geringeren Einkommen sowie ohne akademischen Abschluss legten
weniger Wege zuriick. Wohlbefinden und eine gute physische Alltagsselbstindigkeit fithrten zu mehr
Wegen. Insbesondere die Ausstattung aller Haushaltsmitglieder mit OPNV-Karten, das kalendarische
Alter und die vermutlich damit einhergehende physische Alltagsselbstandigkeit bestimmen, wie viele
Wege die Befragten in der vorliegen Studie zuriicklegten. Die Anzahl zuriickgelegter FuBwege war auf-
fallend mit wenigen soziodemographisch und -6konomischen Variablen assoziiert. Letztlich waren die
FuBwege, die die Proband:innen der Stichprobe zuriicklegten, allein determiniert von starken
Priadiktoren der Verkehrsmittelausstattung. Erwartungsgemif spielen das Vorhandensein eines Pkws
sowie damit einhergehende Variablen wie das Einkommen fiir das Distanzmal} eine bedeutsame Rolle.
Letztlich bildete der Pkw-Besitz die hochste Vorhersagekraft ab. Hinsichtlich der FuBwegedistanzen
wies lediglich die physische Alltagsselbstdndigkeit einen Zusammenhang auf, allerdings hatte sie

letztlich keine Vorhersagekraft im Kontext anderer Pradiktoren.
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Regressionsanalytische Betrachtung der U-, P x U- und P-Variablenblocke

Variablenbezogene Ergebnisse aus den Regressionsanalysen wurden bereits in den vorangegangenen
Abschnitten diskutiert. In diesem Diskussionsteil steht im Mittelpunkt, inwiefern Faktoren auf Seiten
der objektiven Umwelt (U), der Person-Umwelt-Interaktion (P x U) sowie der Person (P) gemeinsam
zur Vorhersage der Alltagsmobilitdt im hoheren Alter beitrugen (F8 MBIS) und auch welche Rolle
explizit der AFES+ (U) vor dem Hintergrund dieser weiteren Préadiktoren spielt (F9_MBIS). Das Ziel
der Modellierung bestand nicht darin, die bestmdgliche Erklarung des Mobilitdtverhaltens durch Einbe-
zug von in der Mobilititsforschung klassischen Préidiktoren, wie etwa der Verkehrsmittelausstattung
oder weiteren soziodemographischen Merkmalen, zu erreichen. Vielmehr bestand das Ziel darin, gemaf
des theoretisch-konzeptionellen Rahmens ausgewdhlte Effekte aus den drei Bereichen (U, P x U, P)
aufzuzeigen und empirisch zu priifen. Die linearen, hierarchischen Regressionsmodelle (Kap. 6.2.8.1ff.)
beinhalteten Blocke zu den drei Bereichen®?, wenn auch die wahrgenommene soziale Umwelt (aus dem
Bereich P x U) aufgrund fehlender Assoziationen lediglich im Modell zur Anzahl der Wege integriert
beriicksichtigt werden konnte.

Tab. 25: Ubersicht iiber die Aufklirungskraft der drei Blocke U, P x U und P in den Regressionsmodellen

Anzahl Wege Anzahl Fufiwege Entfernungen Entfernungen
je Person und Tag je Person und Tag je Person und Weg je Person und Fullweg
(korr. R2 = .266) (korr. R2 = 257) (korr. R?= 213) (korr. R? = .083)
- + + +
U
(0,2 %) (6,1 %) 4,7 %) (2,7 %)
(0,2 %)

Anmerkung: Die Prozentangaben bilden in der vorliegenden Tabelle das jeweilige AR’ ab.

In Tab. 25 wird jeweils fiir das Mobilitatskriterium dargestellt, welche Modellgiite insgesamt unter Ein-
bezug aller herangezogenen Variablen erreicht werden konnte (korr. R?) sowie welchen Zuwachs an
Varianzaufklirung (AR? als Prozentwert) die Blocke U, P x U und P jeweils leisteten. Es ist zu betonen,
dass die jeweiligen Blocke (U, P x U, P) immer im Kontext dieser fiir das jeweilige Regressionsmodell
ausgewdhlten Priadiktoren zu interpretieren sind und aufgrund dessen kein direkter Vergleich der vier
Modelle zuldssig ist.

Angelehnt an die Einordnung des korrigierten R? nach Cohen (1988) erreichte das Modell zur Anzahl
der Wege und zur Anzahl der FuBwege eine hohe, das Modell zu Entfernungen pro Weg eine mittlere

62 Zur Erinnerung:
U = Objektive Umwelt: AFES+
P x U = Person-Umwelt-Austausch: wahrgenommene rdumliche Umwelt, wahrgenommene soziale Umwelt,
mobilititsbezogene Einstellungen
P = Personenbezogene Variablen: Soziodemographie, Sozio6konomie, personenbezogene Kompetenzen (Wohlbefinden,
physische Alltagsselbstindigkeit), Verkehrsmittelausstattung
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und das Modell zu FuBwegeentfernungen eine geringe Varianzaufklédrung. Zum Vergleich mit Modellen
der Mobilititsforschung ordnet bspw. Scheiner (2004) seine Regressionsmodelle zur Freizeitmobilitét
dlterer Menschen gleichermaBlen ein. Zudem konstatieren Hesse und Scheiner (2010), dass selbst
geringe Anpassungsgiiten von .03 bis .10 (wie die des vorliegenden FuBwegeentfernungsmodells) fiir
Individualdatenanalysen im Mobilitdtsbereich nicht uniiblich sind. Nach Kenntnisstand der Autor:in
werden in Modellen zur Erklarung des Mobilititsverhaltens Fuwegedistanzen besonders selten als
abhéngige Variable herangezogen. Beispielsweise traten in einer Studie von Mercado und Paez (2009)
zur Vorhersage von Wegedistanzen mittels Mehrebenenmodellen in den Modellen zur Abbildung von
FuB- und Fahrradwegeentfernungen Konvergenzprobleme auf, so dass die Autor:innen diese nicht be-
rechnen konnten und somit Erkenntnisse iiber relevante Determinanten fiir zu Full und mit dem Fahrrad
zuriickgelegte Distanzen sowie liber die Modellgiite ausblieben. Reyer et al. (2014) analysierten anhand
einer reprisentativen Haushaltsbefragung in Stuttgart ebenfalls FuBwegedistanzen (pro Woche) und er-
reichten (unter Beriicksichtigung des Walk Scores® und drei weiterer soziodemographischer- und -6ko-
nomischer Einflussfaktoren) mit .03 eine ebenfalls geringe Anpassungsgiite. Es ist anzunehmen, dass
insbesondere fiir FuBwege weitere Pradiktoren eine bedeutsamere Rolle spielen, die in der vorliegenden
Studie nicht beriicksichtigt wurden, was nachfolgend diskutiert wird.

Im Modell zur Anzahl der zuriickgelegten Wege je Person und Tag zeigte sich deutlich, dass die
Inkremente (Zuwachs an Varianzaufklarung durch Hinzunahme des jeweiligen Blocks) von P x U und
P gleich hoch waren, wihrend U (abgebildet durch den AFES+) nahezu keine Varianzaufklarung
leistete. Die hier abgebildete objektive Umwelt mittels AFES+ ebenso wie kleinrdumliche Ausstattungs-
merkmale wiesen demnach keinen Effekt auf die Haufigkeit an Wegen auf, was auf ihren engen Bezug
zur FuBmobilitét zuriickgefiihrt werden kdnnte. Auch Bocker et al. (2017) konnten in ihren Analysen
keinen Einfluss von gebauter Umwelt (wenn auch mit differierenden Variablen gemessen) nachweisen.
Zu betonen ist jedoch, dass obwohl bereits alle Blocke mit ihren Variablen ins Modell aufgenommen
wurden, die P-Variablen trotzdem noch einen Zuwachs an Varianzaufkldrung von nahezu 16 %
leisteten, was insbesondere auf die P-Variablen Alter, die Anzahl an OPNV-Karten und tendenziell auf
die physische Alltagsselbstindigkeit zuriickzufiihren ist.

Die Anzahl an OPNV-Zeitkarten im Haushalt dominierte deutlich, was Teilergebnisse von Péez et al.
(2007) bestitigt. Paez et al. (2007) konnte aufzeigen, dass nicht allein der Zugang zu einem Pkw die
Hiufigkeit an Wegen sichert, sondern im stiirkeren MaBe der Zugang zum OPNV. Dies widerspricht
wissenschaftlichen Befunden, die nachweisen, dass der Zugang zu einem Pkw die stérkste Determinante
fiir Wegehiufigkeiten sei (u. a. Buehler & Nobis, 2010; Mollenkopf & Flaschentriger, 2001). Aus dem
Bereich P x U leistete fiir die Anzahl an Wegen je Person und Tag lediglich — und nur als Trend — die
FuB-Orientierung noch einen Beitrag zur Vorhersage.

Betrachtet man iiber das Alter hinaus die im Endmodell statistisch bedeutsamen Priadiktoren (Anzahl
OPNV-Karten, FuB-Orientierung, physische Alltagsselbstindigkeit), so wird deutlich, dass diese
Variablen grundsatzlich mit korperlich aktiver Mobilitét in Beziehung stehen. Dies konnte die Relevanz
der Mobilitét fiir die Aufrechterhaltung eines gesunden und selbstédndigen Lebens im Alter unterstrei-
chen.
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Wie bereits dargestellt, ist der Forschungsstand bzgl. der Determinanten zur Anzahl der Wege ilterer
Menschen divers: Generalisiert ldsst sich jedoch durchaus bestétigen, dass soziodemographische und -
okonomische Variablen sowie insbesondere die Verkehrsmittelausstattung einen deutlichen pradiktiven
Effekt aufweisen (Paez et al., 2007).

Das Modell zur Anzahl der FuBlwege zeigte im Vergleich zu allen anderen Modellen den deutlichsten
Zuwachs an Varianzaufklédrung von AFES+ (U) mit 6,1 %. Das Ergebnis spiegelt durchaus die Erwar-
tungshaltung an das entwickelte Instrument AFES+ wider und bestitigt vorliegende Befunde aus der
Walkability-Forschung, die dem Walk Score® eine bedeutsame Rolle insbesondere fiir aktive Mobilitét
bzw. korperliche Aktivitit zuweisen (Koohsari, Sugiyama, Shibata et al., 2018; Pikora et al., 2006;
Reyer, 2017; Towne et al., 2016; van Holle et al., 2014).

Die Verdnderung des Determinationskoeffizienten durch Hinzunahme von P x U-Variablen liegt im
oberen mittleren Bereich, wihrend wie auch beim Globalmall der Wege P-Variablen mit nahezu 15 %
den vergleichsweise hochsten Zuwachs an Varianzaufklarung leisteten, was auf die Verkehrsmittel-
ausstattung der Personen zuriickzufiihren ist. Diese dominiert zudem das Endmodell und die Anzahl der
FuBwege wird letztlich von der Anzahl der OPNV-Karten und dem Pkw-Besitz vorhergesagt. Diese
Dominanz der Verkehrsmittelausstattung fiir das Mobilitdtsverhalten wird in mehreren Studien bestitigt
(u. a. Buehler & Nobis, 2010; Mercado & Paez, 2009).

Nach den vorliegenden Erkenntnissen zur Rolle des AFES+ sowie insbesondere den personenbezogenen
Variablen konnten Ansatzpunkte zur Forderung der nahrdumlichen FuBwegehdufigkeit in einer
Mischung aus (zielgruppenspezifischen) raumlichen Push- und Pull-MaBinahmen liegen (dazu weiter-
fiihrend Kap. 7.4). Dabei bedarf es einer Forderung des OPNV-Angebots (bspw. Attraktivierung des
Ticketsystems; Taktung; Haltestellenentfernungen) sowie restriktiver Mallnahmen bzgl. des MIVs
(bspw. Parkraummanagement). Rahmengebend wire eine Stadt der kurzen Wege, die Dichte, Kompakt-
heit und Nutzungsmix mit einem attraktiven Fulwegenetz vereint.

Zudem konnte {iberlegt werden, welche in der vorliegenden Arbeit nicht beriicksichtigten Pradiktoren
fiir die FuBmobilitdt zusétzlich relevant sein konnten. Gerike et al. (2020) erfragten in ihrer Studie (ohne
Altersbezug) Motivationsfaktoren fiir das ZufuBBgehen (u. a. Supermarkt) und hier zeigt sich u. a., dass
die wahrgenommene Kiirze des Weges, der Gesundheitsaspekt des Zufulligehens, die Unabhingigkeit
von Abfahrzeiten, die Umweltfreundlichkeit sowie keinen Parkplatz suchen zu miissen, die Personen
zum Zufuflgehen motivieren. Auch bspw. Treppenstufen, Steigungen, Barrieren im Strallenraum,
Schnee oder Glatteis auf Gehwegen oder auch ein unangemessenes Verhalten anderer Verkehrs-
teilnehmer:innen konnten zudem die Fu3wege dlterer Menschen behindern oder sogar verhindern (u. a.
Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006; Cunningham & Michael, 2004; Nordbakke, 2013 und
weiterfithrend Kap. 3.2.1). Diese Aspekte wurden in der vorliegenden Studie in der Form nicht oder nur
am Rande aufgegriffen.

Auch an dieser Stelle sei darauf verwiesen, dass eine wegezweckdifferenzierte Abbildung des
Kriteriums stidrkere Effekte aufzeigen konnte. Bocker et al. (2017) bspw. kommen zu dem Ergebnis,
dass die Wahl, zu Ful} zu gehen vom Reisezweck bedeutsam abhéngt und die Wahrscheinlichkeit, {iber-
haupt einen Fuweg zu machen von der Wegecharakteristik (Wochen- oder Wochenende, Freizeit- oder

Einkaufsweg etc.) abhéngig ist (Cervero & Duncan, 2003).
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Wie dargestellt, ist das Modell zu Entfernungen je Person und Weg ein Modell mit mittlerer An-
passungsgiite. Es zeigte sich deutlich, dass die Inkremente der P x U- sowie der P-Variablen nahezu
gleich hoch ausfielen, aber auch der AFES+ (U) einen Zuwachs zur Varianzaufkldrung von nahezu 5 %
leistete. Entgegen den anderen Endmodellen der vorliegenden Studie wiesen in diesem Endmodell so-
wohl Variablen der wahrgenommenen Umwelt (Zufriedenheit mit dem Zustand und der Ausstattung der
Gehwege), der mobilititsbezogenen Einstellungen (OV-Kontrolle, negativ) als auch der Verkehrs-
mittelausstattung (Auto vorhanden) die hdochste Vorhersagekraft auf. Es kann davon ausgegangen
werden, dass fiir weiterentfernte Ziele — sofern moglich — primédr auf den Pkw zuriickgegriffen wird,
was auch in verschiedenen Studien bestitigt wird (Mercado & Paez, 2009; Yang et al., 2018).
Interessanterweise zeigte sich in diesem Endmodell auch die Vorhersagekraft der OV-Kontrolle, also
die Wahrnehmung mit dem OV die eigenen Mobilititsbediirfnisse befriedigen zu konnen. Es zeigt sich,
dass Personen mit einer hoheren OV-Kontrolle geringere Distanzen zuriicklegen, da sie grundsétzlich
weniger das Auto nutzen und daher geringe Wegedistanzen aufweisen, was auch Hunecke et al. (2007)
bestitigen. Hier ist es nicht die Verkehrsmittelausstattung mit einer Anzahl OV-Karten, sondern die
Einstellung zum Verkehrsmittel OV. Zudem verdeutlichen die vorliegenden Befunde bzgl. der wahr-
genommenen rdumlichen Umwelt die Relevanz der kleinrdumigen Ausstattung und des Zustands der

Gehwege als Pradiktor fiir die Weite eines Weges.

Das Modell zu den Entfernungen je Person und FuBBweg wies im Vergleich zu allen anderen Modellen
die geringste Modellgiite auf und die beriicksichtigten Pradiktoren eigneten sich augenscheinlich nicht
ausreichend, um das Kriterium vorherzusagen. Interessanterweise zeigte sich, dass primédr P x U-
Variablen (wahrgenommene Umwelt und mobilititsbezogene Einstellungen) zu einem Zuwachs an
Varianzaufklarung fiir die FuBwegedistanzen fiihrten, letztlich jedoch im Endmodell nur noch die Ful3-
Orientierung, die eine Préferenz fiir das Zufulgehen vor allem zur Férderung der eigenen Gesundheit
und aus emotionalen Beweggriinden abbildet (vgl. Kap. 6.1.4 sowie Haustein, 2012), die alleinige Vor-
hersagekraft leistete. Der AFES+ lieferte zwar ein Inkrement von 3 % aber liber die Mehrheit der
Modelle keinen signifikanten Effekt. Es wird zwar vermutet, dass moglicherweise ein Quartier mit einer
guten fuBlidufigen Erreichbarkeit grundsétzlich motiviert, (kiirzere) FuBwege zuriickzulegen (was hier
nicht nachgewiesen werden konnte), aber insbesondere die innere Motivation bzw. Haltung zum
ZufuBgehen dazu anregt, dass FuBwege moglicherweise langer ausfallen. Diese Erkenntnis wird durch
quer- und ldngsschnittliche Studien gestérkt, die feststellten, dass dltere Menschen insbesondere durch
affektive Erwartungen, wie Freude an Bewegung, zu korperlicher Aktivitdt motiviert werden (Gellert et
al., 2012; Williams et al., 2005) und in der vorliegenden Studie moglicherweise die innere Motivation
zum ZufuBgehen, abgebildet in der FuBBorientierung, zu lingeren Fulwegen anregt.

Auffallend ist zudem, dass personenbezogene Variablen keine Aufklarungskraft fiir FuBwegedistanzen
leisteten, was auch auf den Ressourcenreichtum (u. a. guter Gesundheitszustand) zuriickgefiihrt werden
kann.

Einen weiterer Erklarungsansatz konnten die rdumlichen Bezugsebenen liefern (wie auch Ma & Cao,
2019): So werden moglicherweise groflere FuBwegedistanzen auch (wie z.B. Spazierginge an

ausgewdhlten Freizeitzielorten) auBerhalb des nahen Wohnumfelds bzw. Quartiers zuriickgelegt. Die
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abgefragten Aspekte der wahrgenommenen und objektiven Umwelt beziehen sich allerdings sprachlich
auf das nahe Wohnumfeld, wodurch sich moglicherweise nur kleine Effekte zeigten. Eine wegezweck-
differenzierte Anpassung der Kriteriumsvariablen wiirde mdglicherweise den aufgezeigten
Diskrepanzen begegnen oder auch wenn man sich den Zusammenhang zwischen wahrgenommener und
objektiver Umwelt und FuBwegedistanzen nur auf die im Quartier zuriickgelegten FuBwege anschaut.

Auch bei diesem Mobilitétskriterium stellt sich die Frage nach geeigneteren Pradiktoren: Denkbar wére
die Beriicksichtigung weiterer, ausdifferenzierterer rdumlicher und klimatischer Aspekte, wie etwa die
Ausstattung mit Griinrdumen oder auch Wetterbedingungen des zuriickgelegten Weges. In der vor-
liegenden Stichprobe zeigte jedoch die Einschitzung des Wetters (im Rahmen des Wegetagebuchs)
keine Varianz und konnte daher als Pradiktor nicht beriicksichtigt werden. Ein weiterer Erklarungs-
ansatz ware der Hundebesitz, der bei Reyer (2017) einen deutlichen Effekt bzgl. der Anzahl zuriickge-
legter Schritte zu Erholungszwecken im Wohnumfeld zeigte. Zudem sind grundsitzlich mégliche me-
thodische Defizite denkbar, die dazu fiihren, dass die berichtete Distanz {iber- oder unterschitzt wurde

sowie Fulwege an sich unterberichtet wurden.

Diskussionsexkurs: Objektive versus wahrgenommene fuflliufige Erreichbarkeit

Im Rahmen der vorliegenden Studie konnte nicht eindeutig gekléart werden, ob objektiv gemessene oder
wahrgenommene fuBlaufige Erreichbarkeit eine hohere Vorhersagekraft fiir die Alltagsmobilitét élterer
Menschen aufweisen. Aufgrund der Interkorrelation dieser Variablen, die im Rahmen der Validierung
des AFES+ erwartbar und wiinschenswert waren (vgl. Kap. 6.2.4), hob sich die jeweilige Aufklarungs-
kraft jedoch im Rahmen der Modelle teilweise vermutlich gegeneinander auf, was vor allem im
Regressionsmodell zur Anzahl der FuBwege dazu gefiihrt haben konnte, dass die Schitzung der
Regressionsgewichte nicht mehr ausreichend robust war. Betrachtet man die vorausgehenden Analysen
auf bivariater Ebene (vgl. Kap. 6.2.6), so zeigten die Variablen AFES+ und die Zufriedenheit mit der
fuBlaufigen Erreichbarkeit zu verschiedenen Zielorten gleich starke Zusammenhénge mit der Anzahl
der FuBwege. Auch Handy et al. (2006) bestitigen, dass sowohl die objektive als auch die wahr-
genommene Erreichbarkeit potenzieller Ziele eine wichtige Rolle bei der Forderung des Zufulgehens
spielt, auch wenn die Variablen nicht direkt mit denen der vorliegenden Studie vergleichbar sind. So
kritisieren Pot et al. (2021) insbesondere die Verwendung des Begriffs ,objektive Erreichbarkeit®, da
damit keine Aussage dariiber getroffen wird, welche Messungen und Daten sich dahinter verbergen.

Vor dem Hintergrund des Forschungsstands zu ‘perceived accessibility” (Lattman et al., 2018; van der
Vlugt et al., 2022; De Vos et al., 2023, vgl. Kap. 3.2.2.5), wobei auch dieser divers hinsichtlich der
Quantifizierungen ist, wire erwartbar gewesen, dass die wahrgenommene fullldufige Erreichbarkeit
grundsétzlich stirkere Effekte als der AFES+ aufweist und vor allem hinsichtlich seiner Vorhersagekraft
auf das Zufullgehen. So konnten van der Vlugt et al. (2022) in ihrer Untersuchung zu Einflussfaktoren
auf das ZufuBBgehen nachweisen, dass die objektive Erreichbarkeit (gemessen mittels Walk Score®) nur
schwache, nicht-signifikante Effekte im Gegensatz zur wahrgenommenen fulllaufigen Erreichbarkeit
zeigte. Sie verweisen auf die Bedeutsamkeit eines umfassenden Konstrukts zur Abbildung wahr-
genommener Erreichbarkeit (Lédttman, Olsson & Friman, 2016; van der Vlugt et al., 2019), was eine
Begriindung fiir geringere bzw. gleichwertige Effekte der wahrgenommenen Erreichbarkeit sein kann.
Eine mogliche Erklarung fiir die gleichwertigen Effekte des AFES+ im Vergleich zur wahrgenommenen
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fuBlaufigen Erreichbarkeit kdnnte dariiber hinaus in der zielgruppenspezifischen Anpassung des In-
struments liegen. Diese Anpassung ermdglicht eine realitdtsndhere Abbildung der Aktivititen dlterer
Menschen im Untersuchungsgebiet und konnte somit Diskrepanzen zwischen berechneten und wahr-
genommenen Erreichbarkeiten entkréften (Pot et al., 2021). Grundsétzlich spricht sich die Autorin dafiir
aus, je nach Untersuchungsanlass eine angemessene Methodik zu wihlen und bestenfalls beide Ansitze
zu berticksichtigen (vgl. weiterfiihrend 7.3). Auch vor dem Hintergrund 6kogerontologischer Ansdtze
(Iwarsson & Stahl, 2003; Lawton, 1982; Lawton & Nahemow, 1973; Wahl & Oswald, 2005, 2016) wére
erwartbar gewesen, dass die wahrgenommene fullaufige Erreichbarkeit stirkere Effekte aufweist, da
diese ein groferes Mal} an Person-Umwelt-Passung abbildet als das objektive Mal3 AFES+. Auch wenn
der AFES+, wie dargestellt, zumindest altersgerechte Aktivitétsorte abbildet, so integriert er dennoch
keine personlichen Kompetenzen, denen im Rahmen 6kogerontologischer Forschung eine besondere
Bedeutung in Verbindung mit der Umwelt beigemessen wird. Denkbar wire ein erweiterter
methodischer Ansatz, der, wie das Instrument zur Abbildung der Zugénglichkeit offentlicher Ein-
richtungen (Slaug et al., 2018; Slaug et al., 2019), objektive UmweltmaBle und individuelle
Kompetenzen misst und diese in einem "Person-Environment-Fit” miteinander verrechnet (dazu eben-
falls weiterfiihrend Kap. 7.3.1).

7.1.2.5 Zur Rolle klimatischer Aspekte in der Alltagsmobilitit édlterer Menschen

Vor dem Hintergrund der Forschungsschwerpunkte des Forschungsverbunds autonomMOBIL standen
auch die Zusammenhénge klimatischer Bedingungen mit der Alltagsmobilitét dlterer Menschen im Fo-
kus der Arbeit. Bisherige Studienergebnisse, die primér objektive Angaben zum Wetter mit den
alltdglichen Aktivititen in Beziehung setzen, zeigen auf, dass Personen unter besonderen klimatischen
Bedingungen (wie bspw. Hitzeperioden) ihr Mobilitdtsverhalten u. a. zeitlich anpassen, das Verkehrs-
mittel wechseln oder ihre Aktivititen sogar einschranken (Bdcker, Dijst & Prillwitz, 2013; Bdcker,
Prillwitz & Dijst, 2013; Bocker et al., 2019; Nankervis, 1999; Sabir, 2011). Der eher marginale
Forschungsstand zur Subgruppe der dlteren Menschen, der sowohl auf subjektiven Wahrnehmungen als
auch auf objektiven Daten beruht, legt die Vermutung nahe, dass insbesondere éltere Menschen widrige
thermische Bedingungen besonders negativ wahrnehmen (Bocker et al., 2017; Tuomaala et al., 2013)
und es zu Einschrinkungen in der Mobilitdt in Form unerfiillter Mobilitdtsbediirfnisse kommen kann
(u. a. Lubecki, 2006; Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001; Wanka et al., 2014).

Da die empirische Befragung MBIS nicht im direkten Bezug zur Jahreszeit stattfand, konnten die im
personlichen Interview erfassten wahrgenommenen klimatischen Aspekte zwar in Beziehung mit dem
potenziellen Verhalten unter klimatischen Bedingungen gesetzt werden, jedoch wurde keine Verbin-
dung mit dem mittels Wegetagebuch erhobenen realisierten Mobilitdtsverhalten hergestellt. Bocker,
Dijst und Prillwitz (2013) sowie Liu et al. (2020) sehen fiir alle Bevolkerungsgruppen vor allem auch
Forschungsbedarfe in Analysen zur subjektiven Wahrmehmung und dem Erleben des Wetters sowie
deren Auswirkung auf das Mobilitdtsverhalten, bspw. unter Verwendung von Techniken zur Angabe
von Préiferenzen, wie die Stated-Preference-Methode (Cools et al., 2010; Khattak & Palma, 1997; Palma
& Rochat, 1999). Weiterhin schreiben Bocker, Dijst und Prillwitz (2013) subjektiven Bewertung von
Wetterbedingungen in Verbindung mit der Abfrage von Komfortaspekten (u. a. Sicherheit, Asthetik und

Anstrengung wihrend der Fahrt) einen hoheren Erklarungswert fiir Verhaltensreaktionen zu. Aufgrund
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dieser Einschédtzung, deren Relevanz Studien durch das Abgleichen objektiver Wetterdaten und
subjektiver Wetterdaten belegen (vgl. u. a. Kilpeldinen & Summala, 2007 und Thorsson et al., 2004),
wurde im Rahmen der vorliegenden Studie das subjektive Wettererleben erhoben. Dazu wurden im Fra-
gebogen allgemeiner Verhaltensanpassungen (angelehnt an Wanka et al., 2014) sowie das potenzielle
Mobilititsverhalten in ausgewéhlten Situationen (Einkauf) unter Hitze (Tage mit Temperaturen >= 30
Grad Celsius) und unter Kailte (Kilte, Schnee- und Eisbedingungen bei Temperaturen < 0 Grad Celsius)
hypothetisch abgefragt. Zudem entwickelte Penger (Penger et al., 2017, July; Penger et al., 2016,
September) anhand erhobener Items Instrumente zur Abbildung so genannter Hitze- und Kélte-
sensitivitdt, die das Erleben bzw. die individuelle Belastungswahrnehmung der Wetterbedingungen ab-
bilden. Demnach fiihlen sich Personen mit einer hohen Hitzesensitivitit belastet in threr Gefiihlswelt,
ihren Gedanken und insbesondere in ihrer Motivation zur Bewegung. Kiltesensitive Menschen zeigen

vor allem ein hoheres Angstempfinden (bspw. vor Stiirzen) bei Kélte, Schnee und Eis.

Die forschungsleitenden Fragen der vorliegenden Studie umfassten daher Aspekte wie dltere Menschen
ihr (Mobilitéts- )Verhalten an heiflen bzw. kalten Tagen anpassen (F1_KLIMA) sowie, inwiefern das
individuelle Erleben von Hitze und Kaélte (Hitze- und Kailtesensitivitit) mit einer potenziellen Alltags-
mobilitdt assoziiert ist (F2_KLIMA).

Hitze

Die Ergebnisse zu individuellen Verhaltensanpassungen unter Hitzebedingungen spiegeln Tendenzen
bestehender Forschungsergebnisse wider: Holzapfel und Réhring (2013) und auch Bocker et al. (2017)
(fur realisierte Alltagswege) kommen zu dem Ergebnis, dass éltere Menschen ihre alltéglichen Wege
(Freizeit- und notwendige Wege) unter Hitzeextremen verschieben bzw. reduzieren. In der vorliegenden
Studie, die zwar im Vergleich ein potenzielles Mobilitdtsverhalten abfragte, zeigte sich ebenfalls, dass
die Proband:innen ihr Verhalten potenziell zeitlich anpassen und die Notwendigkeit geplanter Wege
zwar in Frage gestellt wird (,,Ich gehe nur raus, wenn es wirklich nétig ist.*); die Mehrheit der
Proband:innen dennoch angab, die (hier notwendigen) Einkaufswege wie geplant durchzufiihren. Die
gesundheitlichen Folgen von Hitze wurden offenbar nicht als relevante Gefahr eingeschétzt. Ein Er-
klarungsansatz wire, dass die Proband:innen moglicherweise ihre Aktivitdten dennoch ausfiihren, die
Hitze sie aber dazu veranlasst, den Aufenthalt im Freien so kurz wie moglich zu halten, wie Clarke et
al. (2015) durch ihre Studie belegen. Die Befunde konnten aber auch auf die insgesamt ressourcenreiche
Untersuchungsstichprobe zuriickzufiihren sein: Studien zeigen auf, dass u. a. bei Menschen mit einem
schlechten Gesundheitszustand, Hochaltrigen sowie bei Menschen mit einem niedrigen soziodko-
nomischen Status ein hoheres Belastungsempfinden vorliegt und ggf. Verhaltensanpassungen vollzogen
werden (u. a. Ginski et al., 2013; Kemen et al., 2021; Wanka et al., 2014). Eben dieser Erkldrungsansatz
wird im Rahmen der MBIS-Studie durch die Assoziationen mit dem Belastungsempfinden durch Hitze
(Hitzesensitivitatsfaktor) bestdtigt: Ausgepragte Tendenzen zu Mobilitdtseinschrankungen und
Reduzierungen (wie u. a. bei Basu & Samet, 2002; Bocker et al., 2016; Pfaffenbach & Siuda, 2012;
Tuomaala et al., 2013) zeigen sich in der Praferenz hitzebelasteter Personen, sich so wenig wie moglich
im Freien zu bewegen (bspw. Spazieren gehen) und nur rauszugehen, wenn es wirklich nétig ist. Zudem

geben die Assoziationen zu den Einkaufswegen Hinweise darauf, dass insbesondere hitzesensitive
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Personen eben nicht wie geplant ihre Wege durchfiihren, sondern auf einen anderen Tag verschieben.
Die Reduzierung des Aktivititsniveaus bei Hitze bestdtigen auch die Ergebnisse der Wiener-Studie, an
die die Fragebogenitems angelehnt wurden (Wanka et al., 2014). Es wird deutlich, dass Personen, die
sich ihrer Empfindlichkeit gegeniiber Hitzebelastungen bewusst sind, deutlich stirkere Aussagen dazu
treffen, ihr Verhalten anzupassen, wohingegen Personen, die sich als hitzeresilienter einschétzen, ihren
Gewohnheiten nachgehen (vgl. auch Wanka et al., 2014). Die Verhaltensanpassung kann einerseits
adaptiv im Sinne eines Schutzes vor extremen Wetterbedingungen (wie Hitzewellen) verstanden
werden: das Bewusstsein iiber die Hitzebelastung und damit einhergehender Umweltvulnerabilitét fiihrt
zu adédquaten Verhaltensanpassungen. Andererseits kann dies gleichzeitig als Risikofaktor angesehen
werden, da durch Reduzierung der Alltagsmobilitit die Versorgung ggf. nicht sichergestellt werden
kann, individuelle Mobilitdtsbediirfnisse unerfiillt bleiben konnten bis hin zu Tendenzen sozialer
Isolation.

Wie berichtet bestitigen mehrere Studien zudem, dass eine subjektiv empfundene Hitzebelastung (hier
durch das Konstrukt der Hitzesensitivitat abgebildet) mit einem schlechten Gesundheitszustand, einem
hoheren Lebensalter sowie dem weiblichen Geschlecht einhergeht (Kemen et al., 2021; Pfaffenbach &
Siuda, 2012; Wanka et al., 2014). Dieser Zusammenhang wird auch durch die Ergebnisse der
vorliegenden Studie belegt, so dass es differenzierterer Subgruppenanalysen bedarfund keinesfalls einer
Verallgemeinerung der ,,Gruppe élterer Menschen®. Vor diesem Hintergrund wire es auch interessant,
den Ansatz von Haustein et al. (2007), die Wetterresistenz von Personen abzubilden, auf Proband:innen
hoheren Alters anzupassen und in Bezug auf ihr tatsdchlich realisiertes Mobilitdtsverhalten zu testen.
Fiir die Gesamtbevolkerung kommen die Autor:innen zu dem Ergebnis, dass die subjektive Bewertung
des Wetters einen nachgewiesenen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl (insbesondere Fahrrad und Pkw)
hat.

Die vorliegenden Ergebnisse bestiarken auch in weiteren aulerhduslichen Anpassungsmafinahmen die
Ergebnisse der Wiener-Studie (Wanka et al., 2014): So préferierten in der MBIS-Studie die
Proband:innen u. a. beim Rausgehen das Aufsuchen kiihler Orte, was die enorme Bedeutung 6ffentlicher
Griin- und Erholungsrdume deutlich unterstreicht. Die vorliegende Studie kann die fiir die Gesamtbe-
volkerung nachgewiesene Priferenz dlterer Proband:innen, das Verkehrsmittel oder die Route aufgrund
von Hitze zu dndern, nicht bestatigen (u. a. Aaheim & Hauge, 2005; Bocker et al., 2019; Haustein et al.,
2007). Dies lasst sich zum Teil auf die ausgeprégten Mobilititsgewohnheiten dlterer Menschen zuriick-
fithren. Die Aufrechterhaltung der Mobilitdt und die dadurch bedingte Teilhabe sind zentrale Bausteine
der Erhaltung gewohnter Lebensqualitit, was in der Mobilitatsforschung primér mit Bezug zum Auto-
fahren thematisiert wird, aber moglicherweise auch fiir andere Verkehrsmittel diskutiert werden kann
(Kuhnimhof et al., 2019). Penger (2020) fiihrt an, dass das Beibehalten bewahrter Mobilitdtshandlungen
zum individuellen Sicherheitserleben und zur Komplexitétsreduktion dient und das selbstdndige Leben
begiinstigen kann (u. a. Bouisson, 2002; Kaspar et al., 2015; Wahl et al., 2012). Allerdings weist sie
auch darauf hin, dass fiir andere Menschen es wiederum eine Zwanghaftigkeit darstellen kann, die in-
sofern risikobehaftet ist, als dass diese Personen sich dann nicht mehr ausreichend flexibel an neue Be-
dingungen, wie es auch extreme Wetterbedingungen sind, anpassen konnen (u. a. Fiedler & Herpertz,
2016).
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Kiilte, Schnee und Eis

Die Fragenkomplexe zu Hitze wurden, leicht angepasst, auch fiir Kéltebedingungen (Kélte, Schnee und
Eis) abgefragt. Auch hier zeigte sich in der Gesamtstichprobe eher eine ablehnende Tendenz, die Akti-
vitdten génzlich einzuschrianken, sondern es wurden eher Anpassungsstrategien priferiert, wie den Weg
auf sicheren Wegen zu gehen und sich vorsichtiger zu bewegen. Begriindet werden konnen diese Ver-
haltensauspridgungen mit einer Angst vor Stiirzen und einem insgesamt hoheren Sturzrisiko im Alter
insbesondere bei Schnee und Eis, die sich auch in bisherigen Befunden zeigen (u. a. Bocker et al., 2017;
Hjorthol, 2013b). Eine aktivititsmindernde Wirkung der Winterbedingungen, wie sie im Forschungs-
stand mehrheitlich bestétigt wird (Clarke et al., 2015; Li et al., 2013; Limbourg & Matern, 2009; Wenn-
berg, 2009), zeigte sich in der vorliegenden Studie tendenziell nicht: Sowohl im Allgemeinen als auch
in Bezug auf notwendige Einkaufswege gaben die Proband:innen an, dass sie die Wege wie geplant
durchfiihren und ggf. eher, wie auch bei Hitze, den Einkauf zeitlich verschieben wiirden. Es wurde auch
nicht in Erwédgung gezogen, das Verkehrsmittel zu wechseln oder eine andere Route zu wéhlen. Diese
Befunde konnen ebenfalls zum einen mit einem deutlich routinisierten Verhalten &lterer Menschen und
auch mit der ressourcenreichen Stichprobe, u. a. durch ihre gute finanzielle Lage, eine gute Gesundheit
und auch eine gute Versorgungserreichbarkeit (AFES+), begriindet werden. Auch die mehrheitliche Zu-
friedenheit mit der Beseitigung von Schnee und Eis, die im Rahmen der Studie abgefragt wurde, konnte
als Begriindung angefiihrt werden. Zum anderen stellen Bocker et al. (2017) sowie auch Hjorthol
(2013Db) fest, dass es nicht kidltere Temperaturen an sich sind, die zu einer Verhaltensanpassung, bspw.
zu einer Reduktion der Wege fiihren, sondern konkrete Wettererscheinungen wie Schnee und Glatteis,
so dass eine mogliche Erklarung fiir die Ergebnisse auch in nicht ausreichend spezifizierten Itemformu-
lierungen begriindet sein kann. So belegen Untersuchungsergebnisse, dass éltere Menschen ins-
besondere bei Schnee und Eis Schwierigkeiten beim Verlassen des Hauses im Allgemeinen und beim
Einkaufen Probleme im Speziellen haben (Clarke et al., 2015; Wennberg, 2009). Neben dem einge-
schriankten Sicherheitsgefiihl aufgrund der Dunkelheit hélt sie vor allem die Angst zu fallen vom Zu-
fulligehen ab (van Cauwenberg et al., 2012). Diese Befundlage wird in der vorliegenden Studie erst in
der Betrachtung der Zusammenhénge mit der Kéltesensitivitét bestatigt: Befragte, die sich als kéltesen-
sitiv empfanden, also ein hoheres Angstempfinden aufwiesen, praferierten nur dann rauszugehen, wenn
sie es flr notig erachteten und sich entsprechend vorsichtig zu bewegen. In Bezug auf Einkaufs-
wegegaben sie an, diese eben nicht wie geplant durchzufiihren, sondern zeitlich zu verschieben.
Interessant ist zudem der Aspekt, dass Personen mit einem hoheren Kiltesensitivitdtsfaktor eher der
Aussage zustimmten, jemanden um Begleitung zu fragen, was in der Gesamtstichprobe nicht der Fall
war und die Angst vor Stiirzen noch mal bestétigt. Da auch die Kéltesensitivitit mit einer schlechteren
physischen Gesundheit und einem geringeren Wohlbefinden einhergeht, kann vermutet werden, dass es
nicht das Alter per se ist, sondern altersassoziierte Aspekte, wie eine eingeschrankte Funktionsféhigkeit,
die vermittelt auch iiber den Faktor der Kéltesensitivitit hervortreten. Hierbei ist zu beriicksichtigen,
dass Li et al. (2013) hinsichtlich der Bedenken vor dem Rausgehen bei winterlichen Wetter- und
Bodenverhéltnissen keine Unterschiede zwischen Menschen mit und ohne Funktionseinschrankungen

feststellen.
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Wanka et al. (2014) fassen zusammen, dass ein erfolgreiches Altern, welches sie u. a. durch einen hohen
subjektiven Gesundheitszustand, hohe korperliche Funktionalitdt und die Teilnahme an sozialen
Aktivititen messen, durch zukiinftige sich verdndernde klimatische Bedingungen geféhrdet werden
kann. Diese Vermutung wird durch die Ergebnisse der vorliegenden Studie gefestigt: Eine hohere Hitze-
und Kiéltesensitivitdt geht mit einem niedrigen subjektiven Gesundheitserleben einher, was die Wahr-
scheinlichkeit erhoht, dass insbesondere vulnerable Subgruppen, deren Gesundheit etc. eingeschrénkt
ist, besonders von klimatischen Bedingungen betroffen sein konnen und damit nicht nur ihr Alter das
entscheidende Kriterium ist. Dass Verhaltensanpassungen insbesondere erst bei extremen Wetterver-
héltnissen vorgenommen werden, kann protektiv sowie kritisch zugleich sein: Zum einen ergreifen Be-
troffene diverse MaBBnahmen, um sich vor negativen Auswirkungen zu schiitzen, zum anderen koénnen
vor allem aktivitdtseinschrankenden MaBBnahmen gefdahrdend wirken, wenn Hitzeperioden lang anhalten
und ggf. die Versorgung mit Giitern des téglichen Bedarfs oder die medizinische Versorgung auf
anderem Wege nicht gesichert ist. Die Inanspruchnahme jiingerer Angebote wie Lieferdienste wird —
zumindest zum Zeitpunkt der Befragung — von den Teilnehmenden nicht als Option zur kurzfristigen
Versorgung vorgesehen. Zudem ,,... ldsst sich eine eigenstindige Mobilitdt dlterer Menschen nicht
durch passive Erreichbarkeit in der eigenen Wohnung durch mobile Dienste ersetzen* (Scheiner, 2009,
S. 195).
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7.2 Kritische Reflexion der eingesetzten Methoden

Die zwei dargestellten empirischen Bausteine wurden im Rahmen der Arbeit eigens konzipiert, durch-
gefiihrt und abschlieend ausgewertet und es bedarf an dieser Stelle einer kritischen Reflexion der
Methoden. Das erste Modul (Kap. 5) ist die Entwicklung eines Index zur altersgerechten fufildufigen
Erreichbarkeit in Stuttgart (kurz AFES) sowie seine Adaptation um ausgewéhlte Umweltfaktoren (kurz
AFES+). Ziel war es, auf die literaturbasierten Forschungsbedarfe und Kritiken an Erreichbarkeits- und
Walkabilitytools zu reagieren und somit einen kleinrdumigen, zielgruppenspezifischen Erreichbarkeits-
index fiir das Verkehrsmittel Fu3 zu entwickeln, der die Ausstattung des Nahraums mit Aktivititsorten
aufzeigt, ihre Erreichbarkeit fiir dltere Menschen bewertet sowie weitere objektiv erfasste Qualitits-
indikatoren integriert. Der zweite empirische Baustein (Kap. 6) umfasst eine quantitative empirische
Befragung zur Mobilitét dlterer Menschen in Stuttgart (Mobil bleiben in Stuttgart; kurz MBIS). Die
Befragung diente sowohl in der vorliegenden Arbeit als auch in der kumulativen Dissertation von Dr.
phil. Susanne Penger (Penger, 2020) als Empirie und ist somit inhaltlich interdisziplinir an der Schnitt-
stelle zwischen Mobilitéts- und psychologischer Alternsforschung angelegt. Ziel der Befragung war es,
das realisierte Mobilitdtsverhalten dltere Menschen abzubilden. Auf diese Weise sollte der Zusammen-
hang zwischen dem AFES+ und dem Mobilititsverhalten sowie weiteren Determinanten auf Personen- ,

Person-Umwelt- sowie Umweltebene identifizieren werden.

7.2.1 Methodenreflexion: AFES+

Kap. 3.2.2.4 diskutiert bereits ausfiihrlich Kritiken an bestehenden Instrumenten zur Erreichbarkeits-
und Walkabilitybewertung. Das entwickelte Instrument AFES+ reagiert in folgenden Punkten auf die

Kritiken und ausgewiesenen Forschungsbedarfe an bestehenden Tools (Tab. 26):

Tab. 26: Kritik an bestehenden Instrumenten und Merkmale des AFES+

Literaturbasierte Kritik Merkmale des AFES+

Fuflverkehr in der AFES+ betrachtet die fuBlaufige Erreichbarkeit und basiert auf
Erreichbarkeitsplanung jungeren Tool-Entwicklungen im Rahmen der international
unterreprisentiert geprigten Walkabilityforschung

Intransparente ,,Black Box“- Die Kritik konzentriert sich auf die Intransparenz und fehlende

Methoden Nachvollziehbarkeit von Annahmen im Rahmen der
Toolentwicklungen. Dem wurde im AFES+ durch die empirische
Grundierung und detaillierte Aufbereitung im Rahmen der Arbeit
Rechnung getragen. Wenn Annahmen getroffen wurden (wie bspw.
der Ableitung zu den Anteilen der medizinischen Versorgung),
wurden diese eindeutig kenntlich gemacht.
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Literaturbasierte Kritik

Fehlende kleinriumige
Betrachtung, bzw.
mindestens Quartiersebene

Fehlende Anpassung auf
(vulnerable) Zielgruppen

Ubertragbarkeit der
Methoden und
Vergleichbarkeit der Studien
aus dem
amerikanischen/australischen
Raum fraglich

Eingeschrinkte
Datenverfiigharkeit und -
anwendung

Fehlende Integration
gestalterischer und
qualitativer Aspekte

Fehlende, uneindeutige
Wirkungseffekte

Merkmale des AFES+

Der AFES wurde auf einem 100 m x 100 m Meter Raster angelegt
und reagiert damit auf die Forderung nach einer kleinrdumigen Be-
trachtung.

Die altersgerechte Anpassung der Aktivititsorte und ihre
Gewichtung wurde fiir Menschen mit einem Alter von 65 Jahren
und dlter anhand einer reprisentativen Befragung zum Mobilitéts-
verhalten fiir die Stadt Stuttgart empirisch basiert.

Da der AFES+ empirisch auf reprisentativen, stadtischen Daten
aufgebaut wurde und vor allem bspw. die Aktivititsorte dement-
sprechend ausgewihlt und gewichtet wurden, kann die Kritik der
Ubertragbarkeit ausgeschlossen werden. Lediglich wenn Studien-
ergebnisse zum Vergleich herangezogen werden, wurden die
Unterschiede in der Methodik kenntlich gemacht.

Mehrheitlich wurden die Daten fiir die Zielorte nicht aus Google
Maps oder OpenStreetMap verwendet, sondern detailliert fiir
Stuttgart (bspw. bei der Arztekammer) recherchiert. Daher kann
davon ausgegangen werden, dass die Daten eine bessere, realitéts-
ndhere Abbildung liefern, aber einen hohen Rechercheaufwand
erfordern, obwohl sie frei zuginglich sind.

Da der AFES+ ein distanzbasiertes Mal ist, ist eine Integration von
Gestaltungaspekten (Qualitét der Gehwege, Attraktivitit der Orte)
nicht bzw. nur bedingt moglich. Um der Kritik ansatzweise zu be-
gegnen, wurden mittels eines Malussystems (prozentualer
Punktabzug) Umweltfaktoren (Luft, Larm, Geschwindigkeit und
Warmebelastung) integriert.

Um den AFES+ als Determinante des Mobilitétsverhaltens &lterer
Menschen einschétzen zu konnen, wurden unterschiedliche Re-
gressionsmodelle gerechnet, die zeigen, welchen pradiktiven Wert
der AFES+ vor dem Hintergrund weiterer Variablen (u. a.
Einstellungen) fiir die Alltagsmobilitdt einnimmt. Die objektive
raumliche Umwelt wurde mit dem AFES+ abgedeckt. Keine Aus-
sagen konnen nunmehr aber dariiber getroffen werden, welche Zu-
sammenhénge (Korrelationen) und Vorhersagekraft ein nicht an-
gepasster Index aufgedeckt hitte.

Anmerkung: Denkbar fiir grundsitzlich prizisere Aussagen zum
Wirkungsgeflecht wére die Berechnung eines Pfadmodells (u. a.
Eid et al., 2017) unter Beriicksichtigung von Mediationseffekten.
Um dariiber hinaus Aussagen zu kausalen Effekten vornehmen zu
konnen, miisste ein alternatives Studiendesign herangezogen
werden (z. B. ein Vergleich von gematchten Substichproben oder
ein langsschnittliches Design etwa vor und nach dem Umzug von
einem Wohnort mit hohen bzw. niedrigen AFES-Auspriagungen)
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Aber es gibt auch Schwachstellen und Kritiken, denen mit dem entwickelten Instrument in seiner
jetzigen Form nicht begegnet werden kann, die aber nachfolgend dennoch diskutiert werden sollen (Tab.
27):

Tab. 27: Limitationen des AFES+ und Losungsansdtze

Limitationen des AFES+ Losungsansitze fiir Anpassungen und Weiterentwicklungen

Monomodalitit und fehlende Der AFES+ beriicksichtigt nur die fuBlaufige Erreichbarkeit und

Intermodalitéitsbetrachtung

Fehlende Integration
weiterer objektiver
Parameter

Fehlende Integration von
subjektiven
Wahrnehmungen und
Bewertungen von
Erreichbarkeit und
Raumgestalt

Hoher Datenrecherche und
— aufbereitungsaufwand,
Datenaktualitit

keine weiteren Verkehrsmittel bzw. deren Verkniipfung mit dem
ZufuBgehen (bspw. OPNV)

Der AFES+ ist in seiner Grundsubstanz multidimensional und
bertiicksichtigt gerade aufgrund der eingerechneten
Umweltfaktoren weitere wichtige Aspekte. Dennoch treten vor
dem  Hintergrund stidtebaulicher = Besonderheiten
nutzerrelevanter Eigenschaften Indikatoren in den Vordergrund die
nicht beriicksichtigt wurden. Beispielhaft sei hier die Topographie
angefiihrt (typisch fiir Stuttgart), die fiir &ltere Menschen die
fuBlaufige Erreichbarkeit erschweren kann.

auch

bzw.

Der AFES+ integriert keine subjektive Umweltwahrnehmung, die
mehrere Autor:innen dem umfassenden Walkability-Verstdndnis
zugrunde legen (vgl. Kap. 3.2.2.5). Im Rahmen der Arbeit konnten
Items zur Wahrnehmung der fuBlaufigen Erreichbarkeit lediglich
auf ihren Zusammenhang mit dem AFES+ hin untersucht werden
und dieser somit einer ansatzweisen ,,Validierung® unterzogen
werden. Hinsichtlich der Integration von Wahrnehmungen besteht
methodisch weiterhin Forschungsbedarf.

Den Daten Datenrecherche und

- aufbereitung

liegen eine umfassende

zugrunde, die fiir andere Anwender:innen
moglicherweise nur schwer zu leisten sind. Die bestmdgliche
Abbildung ist somit moglicherweise ein Hindernis fiir die
Vergleichbarkeit mit anderen Stadten. Die OpenStreetMap-Daten
sowie auch die Punktdaten der erweiterten Recherche unterliegen
der Aktualitit eines bestimmten Stichtags und sind somit eine

Momentaufhahme.
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Limitationen des AFES+

Auswahl der (indirekt)
abgeleiteten Indikatoren zur
medizinischen Versorgung

Eingeschrinkte Ubertrag-
und Vergleichbarkeit auf
andere Stadte

Normativer Charakter
aufgrund literatur- und
empirisch basierter
Annahmen

Modellierung bis zur
Stadtgrenze

Losungsansitze fiir Anpassungen und Weiterentwicklungen

Die Anteile der Ziele zu medizinischen Versorgungszwecken
konnten aus der Haushaltsbefragung nicht eindeutig abgeleitet
werden und es mussten Annahmen getroffen werden. Weiter-
fiihrend ist zu diskutieren, ob nicht weitere (relevantere) Facharzte,
medizinische Dienstleister:innen oder auch eine qualitative
Bewertung der Arzt:innen (Offnungszeiten, Behandlung gesetzlich
oder nur privatversicherter Patient:innen) beriicksichtigt werden
mussten.

Grundsitzlich herrscht ein Mangel an Einheitlichkeit zwischen den
unterschiedlichen Methoden, was einen Vergleich dieser erschwert.
Der AFES+ ist in seiner Konzeption mit keiner der Autorin
bekannten Methode vergleichbar und in dieser Form nur auf die
Landeshauptstadt Stuttgart anwendbar. Arbeiten, die sich bspw. nur
auf Open-Source-Daten stiitzen (u. a. Fina et al., 2022), entkriften
diese Limitation und liefern eine sogar europaweite
Ubertragbarkeit.

Durch die getroffenen Annahmen, bspw. zur Auswahl und
Gewichtung der Zielorte, erhdlt der Index einen normativen
Charakter. So kann bspw. der viel diskutierten Heterogenitét des
Alterns in diesem Kontext nicht Rechnung getragen werden und
muss als Limitation anerkannt werden.

Die Modellierung bis zur Stadtgrenze wurde im Rahmen dieser
Arbeit gewdhlt, sollte aber fiir eine genauere Bewertung der
Randbezirke des Untersuchungsgebiets erweitert werden. Es muss
davon ausgegangen werden, dass die Ergebnisse der Raster in den
Randbereichen kiinstlich verschlechtert wurden, da
Einzugsbereiche von Aktivititsorten verkleinert bzw. Zielorte
auBlerhalb der Verwaltungsgrenzen nicht einbezogen wurden.

Vor dem Hintergrund der aufgefiihrten Limitationen ist der AFES+ als raumbezogenes

Bewertungsinstrument dienlich, das kleinrdumig die fulflaufige Erreichbarkeit speziell fiir die Gruppe

der ilteren Menschen abbildet, bewertet und zudem Qualititen der Umwelt (objektiv) beriicksichtigt.

Es kann festgehalten werden, dass er, methodisch gesehen, innovativ ist und durchaus das misst, was er

messen soll. Eine inhaltliche Weiterentwicklung des Index wire grundsétzlich mdglich und auch fiir

weitere Zielgruppen (u. a. Kinder) denkbar.
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7.2.2 Methodenreflexion: MOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)

Das methodische Vorgehen und die genutzten Instrumente (Fragebogen und Wegetagebuch) sowie da-
raus entwickelte Variablen wurden in Kap. 6.1 detailliert dargestellt, teilweise auch methodische
Schwichen bereits aufgefiihrt. Nachstehend wird reflektiert, welche methodischen Unzulénglichkeiten

ggf. zu einer Ungenauigkeit oder auch zu Verzerrungen der Datenlage gefiihrt haben konnten.

Stichprobenzusammensetzung und Verallgemeinerbarkeit

Die freiwillige Einwilligung zur Studienteilnahme hat zu einer Verzerrung der Stichprobenzusammen-
setzung gefiihrt. Die Proband:innen wiesen einen relativ hohen soziodkonomischen Status, einen im
Vergleich zur Zielpopulation iiberdurchschnittlich guten Gesundheitszustand sowie nur geringe
funktionale Einschrinkungen auf, so dass es zu einer Unterschitzung der Effekte bspw. des Gesund-
heitszustands oder auch eingeschriankter finanzieller Mittel auf die Alltagsmobilitit gekommen sein
kann. Demographische Aspekte, wie die Geschlechter- und Altersverteilung, spiegelten hingegen die
Stuttgarter Bevolkerung wider. Die Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse ist durch die Einschluss-
kriterien auf privatwohnende, im urbanen Raum lebende dltere Menschen sowie die Verzerrung der
Stichprobe somit eingeschrankt.

Ungenauigkeiten und soziale Erwiinschtheit

Sowohl das Wegetagebuch als auch der zusétzliche Kurzfragebogen wurden von den Proband:innen
eigenstiandig ausgefiillt, so dass es, wie auch in allen anderen Erhebungen mit gleicher Methode zu
ungenauen Angaben und Verzerrungen in den Antworten gekommen sein kann. Zudem muss davon

ausgegangen werden, dass Antworten teilweise der sozialen Erwiinschtheit unterlagen.

Abbildung der Mobilitit mittels Mobilitéitsindikatoren

Das Vorgehen, die Mobilitdt mittels Mobilitdtsindikatoren wie der ,Anzahl der Wege je Person und Tag*
abzubilden, ist Standard in der Mobilitdtsforschung. Dennoch wird empfohlen, die Kriteriumsvariablen
detaillierter abzubilden insbesondere durch wegezweckspezifische Ausdifferenzierungen. Moglicher-
weise zeigen sich bspw. fiir Einkaufs- oder spezifische Freizeitwege, die zu Ful} zuriickgelegt werden,
eindeutigere Ergebnisse, die im Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht abgebildet wurden. Aufgrund
der Stichprobengrofle war eine weitere Differenzierung nach Wegezweck jedoch im Kontext der Arbeit

nicht moglich und sollte zukiinftig in der Forschung beriicksichtigt werden.

Interpretation von Kausalitit

Aufgrund des Formats der Querschnittsdatenerhebung ist eine Interpretation der Ergebnisse in Bezug
auf Kausalitdt nicht eindeutig moglich. Die Daten der vorliegenden Studie konnen somit lediglich auf
Ebene korrelativer Beziehungen interpretiert werden. So weist Haustein (2012) darauf hin, dass bspw.
die Richtung des Einflusses von mobilititsbezogenen Einstellungen und dem Mobilitédtsverhalten nicht

eindeutig beantwortet werden kann. Sie spricht sich fiir zukiinftige Langsschnittanalysen aus.
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Eine weitere Moglichkeit, um Kausalitit von Variablenbeziehungen zu untersuchen, besteht in der
Anwendung experimenteller Studiendesigns, bestenfalls unter Verwendung eines Pre-, Post-,

Kontrollgruppendesigns.

Beriicksichtigung von Residential Self Selection

Im Rahmen der Studie kann nicht fiir die so genannte residenzielle Selbstselektion (residential self
selection (vgl. Kap. 3.2.1) kontrolliert werden, da diese in der vorliegenden Studie nicht erfasst wurde.
Das Konstrukt bildet ab, dass sich Menschen auch aktiv fiir eine Wohngegend entscheiden, da sie zum
Beispiel eine Priferenz fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel (bspw. fiir das ZufuBBgehen) haben und der
Wohnort die Ubersetzung der Priferenz in tatsichliches Mobilititsverhalten ermdglicht. Yang et al.
(2018) weisen darauf hin, dass die Selbstselektion bei dlteren Menschen moglicherweise stirker ausge-
pragt sein konnte. Somit ist es im Rahmen der vorliegen Arbeit problematisch, kausale Schliisse fiir
gefundene Zusammenhénge zu ziehen (bspw. des AFES+ auf das Mobilitdtsverhalten), denn die Inter-
pretation der Wirkungsrichtung wiirde anders ausfallen, wenn eine Priferenz (residenzielle

Selbstselektion) vorldge (weiterfithrend auch Liao et al., 2020).

Linearitit

In den vorliegenden Analysen wurden lineare Zusammenhénge untersucht. Dies ist insbesondere bei der
Interpretation von fehlenden oder schwachen (linearen) Effekten zu beriicksichtigen. Bei fehlenden
linearen Zusammenhéngen bleibt an dieser Stelle der Arbeit unklar, ob tatsidchlich keinerlei Art von
Zusammenhang zwischen den Variablen vorlag oder moglicherweise eine nicht-lineare Beziehung zwi-
schen den beiden Variablen bestand. Um weitere Arten von Zusammenhéngen zu untersuchen, miisste
man kurvilineare Beziehungen analysieren, was die Komplexitit der multiplen Analysen erhdht und vor
allem die Interpretierbarkeit ihrer Ergebnisse gemindert hitte. Es wire aber durchaus denkbar, einzelne

relevante Variablenbeziehungen in zukiinftigen Studien explizit kurvilinear zu untersuchen.

Multikollinearitat

Im Rahmen der Analysen wurden Variablen sowohl aus statistischen Griinden aufgrund zu hoher
Multikollinearitit als auch aus inhaltlichen Griinden eliminiert. Dies kdnnte dazu gefiihrt haben, dass
statistisch relevante Prédiktoren zur Erkldrung der jeweiligen Kriteriumsvariablen aus den Analysen
ausgeschlossen wurden und das Ausmal} an Varianzaufklédrung unter Umstdnden niedriger ausfiel.
Dariiber hinaus gibt es auch Rechenmodelle, in denen mdglicherweise Interkorrelationen vorliegen,
diese aber in Kauf genommen wurden, da der Effekt im Kontext der anderen Pradiktoren (bspw. AFES+
mit subjektiver rdumlicher Umwelt) im Interesse der Analysen lag. Hierdurch konnten einzelne
Regressionsmodelle an Robustheit eingebiiit haben. Eine Analyse an einem unabhéngigen Datensatz

wire notwendig.
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Methode Wegetagebuch

Die Messung der Alltagsmobilitit mittels Wegetagebuch gilt in der Mobilitétsforschung als etabliert.
Ein solches Tagebuch dient der prazisen Erfassung individueller Bewegungsmuster (u. a. Holzel et al.,
2022). Dennoch muss darauf hingewiesen werden, dass (insbesondere bei einer siebentdgigen Abfrage)
die Erhebung sehr aufwéndig ist, was sich negativ auf die Qualitdt der erhobenen Daten auswirken kann.
Die Datenqualitit sowie die Riickmeldungen der Proband:innen in der MBIS-Studie zeigten jedoch,
dass die Befragten das Ausfiillen durchaus prizise durchfiihrten. Zudem wurde deutlich, dass fiir die
vorliegende Zielgruppe eine Papierversion einer digitalen Ermittlung vorgezogen werden sollte. Reyer
(2017) hélt fiir ihre Erhebung (altere Menschen 55+ in Stuttgart) fest, dass sich im Abgleich des Wege-
tagbuchs mit erhobenen Akzelerometerdaten zeigte, dass die Proband:innen ihre Aktivitit (im
Wegetagebuch) eher iiberschétzen. Davon kann also auch in der vorliegenden Erhebung ausgegangen
werden. Oftmals kommt es zudem zu einer Unterschéitzung von FuBwegen in der Erfassung mittels
Wegetagebiichern. So geben Proband:innen zumeist fiir den Weg mit dem OPNV nur selten den FuBweg
zur Haltestelle an (Umweltbundesamt, 2023). Holz-Rau et al. (2020) ergénzen, dass in telefonischen
Interviews (im Vergleich zu postalischen Erhebungen) insbesondere kurze und gekoppelte Wege besser
erhoben werden. Dies gilt insbesondere fiir die Wegehdufigkeit von FuBwegen, die dadurch in
reprasentativen Mobilititsbefragungen erhéht wird. In Bezug auf die vorliegende Studie wurde in der
Konzeption sowie in den personlichen Einfithrungen zu den Wegetagebiichern explizit auf die Erfassung
insbesondere kurzer (Full)wege hingewiesen und der Problematik damit aktiv entgegengewirkt. Eine
Unterschitzung der FuBwege kann aber dennoch nicht ausgeschlossen werden. Zudem bedarf es
weiterer Kontextinformationen (Holzel et al., 2022), die in der vorliegenden Arbeit mittels eines um-
fangreichen Fragebogens erfasst wurden (z. B. soziodemographische und -6konomische Hintergrund-

informationen).

Fehlende Varianz in der subjektiven Wetterangabe im Wegetagebuch

Im Rahmen des Wegetagebuchs wurde das Wetter auf dem Weg mittels Icons abgefragt. Die Aus-
wertungen auf Wegeebene zeigten jedoch, dass iiber den Erhebungszeitraum hinweg in den Daten keine
Varianz vorlag. Das Wetter wurde primér als sonnig und trocken angegeben und daher war die Variable
fiir eine detailliertere Auswertung als Determinante des Mobilitdtsverhaltens nicht brauchbar. In
kiinftigen Studien, insbesondere, wenn diese {liber einen ldngeren Erhebungszeitraum oder in mehreren
unterschiedlichen Untersuchungsgebieten durchgefiihrt werden, bietet sich eine solche Abfrage der
Witterungsbedingungen allerdings an, um den Erkenntnisgewinn {iber die Kontexte der Alltagsmobilitit

zu erhOhen.

Zuordnung von Wetter- zu Mobilititsverhaltensdaten

Die Verkniipfung von Wetter- und Mobilitétsverhaltensdaten wird von mehreren Autor:innen als durch-
aus problematisch angesehen, da die Lage der zugeordneten Wetterstationen fiir einen Teil der Befragten
nicht représentativ ist und bei Stichtagsbefragungen keine ausreichende Varianz im Wetter gemessen
werden kann (u. a. Haustein et al., 2007). Insbesondere der ersten Kritik (rdumliche Zuordnung) konnte

in der vorliegenden Erhebung ebenfalls nicht begegnet werden. Die zugehorige Messstation vor allem
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fiir Weilimdorf (Schnarrenberg) lag zu weit entfernt, um sie mit dem realisierten Mobilitdtsverhalten zu
verkniipfen. Zudem bedarf es einer mindestens stiindlichen Auflosung der Wetterdaten (wie etwa in
Studien von Sabir, 2011 und Saneinejad et al., 2012), um das tatsdchliche Wetter zum Zeitpunkt des
jeweils zuriickgelegten Weges abzubilden (u. a. Bocker, Dijst & Prillwitz, 2013). Bocker, Dijst und
Prillwitz (2013) ergidnzen, dass Wetterbedingungen wie bspw. Wind und Regen einer gemeinsamen
Betrachtung bediirfen, was die Datenlage noch komplexer macht und zudem strenggenommen der Zeit-
punkt der Entscheidung und nicht des bereits realisierten Weges zugrunde gelegt werden miisste (auch
dies war in der MBIS-Studie nicht moglich). Matzarakis et al. (2020) weisen zudem darauf hin, dass die
Werte der reinen Lufttemperatur, vor allem in verdichteten Gebieten, nicht ausreicht, um die Auswir-
kungen von Hitzeperioden auf den Menschen darzustellen. Es bedarf genauerer Kenntnisse iiber
zusitzliche meteorologische Parameter, wie Luftfeuchtigkeit, Wind und Sonneneinstrahlung sowie iiber
thermophysiologische GroBen, wie der gefiihlten Temperatur, um ein umfassenderes Bild zu erhalten.
Zudem zeigen Untersuchungen, dass eine Wegezweckdifferenzierung geeignet erscheint, da die Aus-
wirkungen warmer, heifler und auch nasser, windiger und kalter Wetterbedingungen auf Freizeitzwecke
groBer sind als auf notwendige Wege, wie Arbeits- und Besorgungsfahrten (Aaheim & Hauge, 2005;
Hanson & Hanson, 1977). Heinen et al. (2011) gelang es, einigen dieser Kritikpunkte im Rahmen einer
niederldndischen Langsschnittstudie zu begegnen. Die vorliegende Studie setzt die Forderung aus der
Forschung um, die subjektive Wahrnehmung des Wetters zu beriicksichtigen (Bocker, Dijst & Prillwitz,
2013).
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7.3 Implikationen fiir die Forschung

Zusammenfassend leistet die vorliegende Arbeit einen umfassenden Beitrag zur interdisziplindren
Erforschung der (auBlerhduslichen) Mobilitit im héheren Lebensalter und kombiniert dabei insbesondere
Forschungsansitze der Stadt- und Mobilitdtsplanung mit denen der 6kologischen Gerontopsychologie.
Basierend auf den theoretisch-konzeptionellen Uberlegungen und den beiden empirischen Bausteinen
der vorliegenden Arbeit werden im Folgenden Schlussfolgerungen fiir verschiedene Forschungsbereiche
abgeleitet. Die folgenden Kapitel beinhalten methodische Implikationen zur Modellierung fuBBlaufiger
Erreichbarkeit (Kap. 7.3.1), Empfehlungen fiir differenziertere, statistische Analysen (Kap. 7.3.2 und
Kap. 7.3.3) sowie thematische (interdisziplindre) Forschungsbedarfe und -empfehlungen (Kap. 7.3.4
und 7.3.5).

7.3.1 Abbildung (zielgruppenspezifischer) fulliufiger Erreichbarkeit

Die Relevanz des ZufuBBgehens fiir die Mobilitdtssicherung élterer Menschen ist unumstritten und wurde
in der vorliegenden Arbeit aus verschiedenen Perspektiven aufgezeigt (vgl. insbesondere Kap. 3.1, 3.2.2,
5, 6.2.5f. und 6.2.8.2 und 6.2.8.4). Die Arbeit schirft den Blick fiir die Bedeutsamkeit dieses Fortbe-
wegungsmittels in mehrfacher Weise. Altere Menschen legen ca. ein Drittel ihrer Wege zu FuB zuriick
und davon einen GroBteil, um ihren Bediirfnissen zur (medizinischen) Versorgung, sozialer Teilhabe
und weiteren Freizeitaktivititen nachzukommen. Mehrheitlich werden FuBwege im nahen Wohnumfeld
zuriickgelegt, so dass es einer guten Ausstattung an nahrdaumlichen Angeboten bedarf. Inwiefern der
Grad der fuBldufigen Erreichbarkeit dieser Zielorte als ,,gut™ oder ,,schlecht” zu bezeichnen ist, hingt
von einer Vielzahl an Faktoren ab, insbesondere auch davon, wie fullaufige Erreichbarkeit gemessen
wird. In der vorliegenden Arbeit wurde erstmals ein auf die Zielgruppe der dlteren Menschen angepass-
tes Instrument entwickelt, das bestehende Messmethoden aufgreift und dabei auf Forschungsdesiderate
reagiert (Kap. 3.2.2.2, Kap. 3.2.2.4). Auf Basis der Methodik des Walk Scores® wurde altersgerechte
fuBlaufige Erreichbarkeit modelliert (Kap. 5) sowie der Index um weitere Umweltfaktoren (Larm,
Luftschadstoffe, Geschwindigkeit) erweitert.

Der entwickelte Index altersgerechter fulldufiger Erreichbarkeit fiir die Stadt Stuttgart (AFES) dient der
kleinrdumigen Darstellung sowie Identifikation von Erreichbarkeitsdefiziten und -potenzialen fiir &ltere
Menschen in Stuttgart (als Globalmal3 und auch differenziert nach Einzelindikatoren). Seine konzeptio-
nelle Entwicklung, Anpassung und Umsetzung ist grundsétzlich auch auf andere Rdume anwendbar,
wobei es einer vorausschauenden Aufwandsabschitzung (Datenaufbereitung etc., vgl. Methodenrefle-
xion Kap. 7.2.1) bedarf. Zudem kdnnen aber auch die gewonnenen Erkenntnisse aus der zielgruppen-
spezifischen Anpassung (vgl. Kap. 5.1) genutzt werden, um bestehende Tools zur Bewertung von ful3-
laufiger Erreichbarkeit altersgerecht bzw. zielgruppenspezifisch anzupassen bzw. zu erweitern. So
wiren auch Vorher-Nachher-Vergleiche (mit und ohne Anpassung) der raumlichen Gegebenheiten
durchfiihrbar. Weiterfiihrend kénnen die gewonnenen Erkenntnisse der Index-Entwicklung auch dafiir
genutzt werden, weitere Zielgruppen und ihre Bedarfe zu identifizieren und ihre fuBlidufige Erreichbar-
keit zu quantifizieren. Denkbar widren hier bspw. Anwendungen fir Menschen mit
Mobilititseinschrankungen unabhingig vom Lebensalter, Kinder oder auch Hochbetagte (im Sinne ei-

ner Interaktion zwischen Alter und Mobilitdtseinschrankung).
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Vor dem Hintergrund der Diskussion um eine mogliche bestehende Diskrepanz zwischen objektiv ge-
messener und subjektiv wahrgenommener fulldufiger Erreichbarkeit (vgl. Kap. 3.2.2.5; Diskussions-
exkurs Kap. 7.1.2.4) wiren Forschungsansétze zur Kombination objektiver und subjektiver MaB3e denk-
bar, wenngleich diese Ansétze methodisch als nicht ganz unproblematisch anzusehen sind und moglich-
erweise nur kleinrdumig in einem ausgewéhlten Untersuchungsgebiet anwendbar wiren. Diese Heran-
gehensweise wird aktuell in einem FGSV-Arbeitskreis zur Erreichbarkeitsplanung® diskutiert, Berichte
und Ergebnisse sind noch nicht zugénglich. Grundsitzlich wird in der vorliegenden Arbeit der Empfeh-
lung aus der Fachliteratur (Lattman et al., 2018; Reyer, 2017; van Cauwenberg et al., 2011; van der
Vlugt et al., 2019; De Vos et al., 2023) nachgekommen und eine gleichzeitige Betrachtung beider
Komponenten vorgeschlagen, sofern diese fiir den Untersuchungsanlass von Relevanz sind. Die Autorin
betont, dass fiir den methodischen Ansatz der rdumliche MaBstab und der jeweilige
Untersuchungsgegenstand von Bedeutung sind: Instrumente wie der AFES konnen kleinrdumige
(rasterbasierte) Ergebnisse fiir eine groBere Mallstabsebene (u. a. Stadtgebiet, Region) liefern. Die
Einbeziehung individueller Wahrnehmungen hingegen findet zumeist in einem festgelegten
kleinrdaumigen Untersuchungsgebiet (bspw. Wohnumfeld, Quartier) statt.

Ein Instrument, das im Rahmen 6kogerontologischer Forschung entwickelt wurde und vor dem Hinter-
grund der dargestellten Diskussion einen methodischen Mehrwert auch fiir die Stadtentwicklung haben
konnte, misst die Zuganglichkeit (accessibility) von Eingéngen 6ffentlicher Gebdude (Slaug et al., 2018;
Slaug et al., 2019). Der Ansatz basiert auf dem so genannten ,Housing Enabler (Iwarsson & Slaug,
2010; Norin et al., 2019) und wurde in einer interdisziplindren schwedischen Forschungsgruppe ent-
wickelt. Basierend auf einer Priifliste in Kombination mit personen- und umweltbezogenen Aspekten
(z. B. Mobilitdtseinschrankungen, Gehhilfen; unebene Gehwege, hohe Bordsteinkanten, fehlende Sitz-
moglichkeiten) wird die Zugénglichkeit 6ffentlicher Gebaude gemessen, berechnet und evaluiert. Ziel
ist ein flichendeckend anwendbares Instrument fiir die Planung, Bewertung und Durchfithrung von
MaBnahmen, um eine Zuginglichkeit zu 6ffentlichen Gebauden fiir alle zu schaffen (Klein & Oswald,
2020; Slaug et al., 2018; Slaug et al., 2019). Dies stellt einen interessanten Ansatz dar, der auch in
Instrumenten wie dem AFES, weiteren Tools oder gar Disziplinen Eingang finden konnte.

7.3.2 Betrachtung weiterer Zielgroflen in der Mobilititsforschung

Im Rahmen der Arbeit lag vor dem theoretisch-konzeptuellen Hintergrund der Person-Umwelt-Interak-
tion der Fokus auf der realisierten Mobilitit und seinen Determinanten. Im Erkenntnisinteresse stand,
inwiefern personen- und umweltbezogene Variablen sowie Variablen des Person-Umwelt-Austauschs
die realisierte Alltagsmobilitdt im hoheren Alter im Untersuchungsgebiet Stuttgart bedingen bzw. mit
dieser in Beziehung stehen. Da sich insbesondere die Verkehrsmittelausstattung auch in der vor-
liegenden Studie als einer der stirksten Priadiktoren zeigte, sind grundsitzlich weitere Auswertungen
denkbar, die diese als Kriteriumsvariablen beinhalten. Weiterhin wird fiir zukiinftige Forschungs-
arbeiten zur Abbildung von Mobilititskriterien eine wegezweckdifferenzierte Betrachtung bestenfalls
in Kombination mit einem Verkehrsmittel empfohlen. So wird vermutet, dass sich bspw. deutlichere

93 https://www.fgsv.de/netzwerk/gremien/ag-1-verkehrsplanung/11-grundsatzfragen-der-verkehrsplanung/113-
erreichbarkeitsplanung [08.05.2023]
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Effekte zeigen, wenn man Versorgungs- und Freizeitwege separat und nach Verkehrsmitteln betrachtet.
Insbesondere hinsichtlich der ermittelten Effekte des AFES+ erscheint dies angemessen. So konnte der
AFES+ in der Vorhersage von z. B. zu Ful} zuriickgelegten Einkaufswegen wesentlich bedeutsamere
Effekte ergeben. Eine solche differenzierte Betrachtung war im Studiendesign urspriinglich geplant,
musste aber aufgrund der zu geringen Teilstichprobengroen und vor allem zu wenig zugrunde-
liegender, berichteter Wege und damit einhergehender instabiler Regressionsmodelle verworfen
werden. Zudem wiren auch personenbezogene Splittings in Form unterschiedlicher HaushaltsgroBen
(Ein- und Zweipersonenhaushalten) sowie getrennte Betrachtungen von Pkw-Fahrer:innen und Nicht-
Pkw-Fahrer:innen denkbar; also eine Differenzierung nach Zugangsoptionen.

Das Zuriicklegen von wenigen Wegen und Distanzen muss nicht zwangsléufig auf eine eingeschrankte
Mobilitét hindeuten (u. a. Scheiner, 2003). Aus diesem Grund stiitzt sich die folgende Argumentation
auf Forschungshinweisen einschldgiger Fachstudien (Corran et al., 2018; Haustein & Sirén, 2014;
Nordbakke & Schwanen, 2015; Scheiner, 2003), die auf die Bedeutung der Betrachtung unerfiillter
Mobilitétsbediirfnisse im Alter hinweisen. Mobilitét ist ein individuelles Maf3 und es kann eine mogliche
Diskrepanz zwischen einem gewiinschten und einem realisierten Mall an Mobilitdt bestehen.
Untermauert wird diese Empfehlung durch Befunde, die zeigen, dass eine unerfiillte Verkehrsnachfrage
zwar mit der Lebensqualitit aber nicht mit der Anzahl an Wegen in Zusammenhang steht (Kolodinsky
etal., 2013).

Vor dem Hintergrund der vorangehenden Uberlegungen zur Betrachtung weiterer ZielgroBen wird
zudem vorgeschlagen, insbesondere fiir dltere Menschen personenbezogene Kompetenzen wie Lebens-
qualitdt, Wohlbefinden, Selbstiandigkeit, Autonomie oder auch Gesundheit als Outcome-Variablen zu
betrachten. Durch die Zusammenarbeit mit der 6kologischen Gerontopsychologie im Rahmen der
empirischen Erhebung ,MOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)‘ konnten vielfiltige latente Konstrukte
hinsichtlich dieser Variablen betrachtet werden und wurden in der vorliegenden Arbeit als
Determinanten beriicksichtigt. Nach Kenntnisstand der Autorin befassen sich jedoch nur wenige
Mobilititsstudien mit diesen sekundidren Outcomes, auf die Mobilitdt einen entscheidenden Einfluss
haben konnte.

Zusitzlich zu quantitativen Untersuchungen kann ein differenziertes Verstéindnis tiber Entscheidungs-
prozesse, die bspw. der realisierten und nicht-realisierten Mobilitdt vorausgehen, sowie andere Wirk-
zusammenhénge durch den Einsatz partizipativer Forschungsmethoden erreicht werden.

Erginzend konnen bspw. Walk Interviews (Kiihl, 2015) vertiefte Einblicke in den fuBlidufigen
Mobilitétsalltag und der individuellen Person-Umwelt-Passung liefern. Dariiber hinaus ist es mdglich,
mit (zielgruppenspezifischen) Assessment Tools, wie FulBiverkehrschecks (Zukunftsnetz Mobilitét
NRW Geschiftsstelle, 2018), lokale, kleinrdumige Defizite in der téglichen Mobilitdt &lterer Menschen

zu identifizieren.

7.3.3 Ausdifferenzierte, zielgruppenspezifische Analysen: Subgruppen und Segmente

Befunde der vorliegenden Arbeit haben gezeigt, dass aufgrund des Ressourcenreichtums der Stichprobe
sich vor allem in den deskriptiven Ergebnissen teilweise nur geringe bis keine Varianzen bei teilweise

deutlichen Boden- und Deckeneffekten aufdecken lassen (vgl. bspw. soziale und rdaumliche Umwelt,
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Diskussion zur Rolle klimatischer Effekte). Zur Identifikation weiterer bedeutsamer Ergebnisse vor dem
Hintergrund der Zielpopulation, werden Analysen differenzierterer Subgruppen (Subsamples)
vorgeschlagen. Penger und Conrad (2021) betrachteten zwar anhand der vorliegenden Studie Menschen
mit Mobilitdtseinschrankungen. Da aber das Subsample nur eine Stichprobe von N = 59 umfasste, waren
nur eingeschrinkte Analysen mit wenigen Pradiktoren moglich. Auch die Gruppe der Proband:innen im
Alter von 85+, die fiir Subgruppenanalysen vorgeschlagen werden (u. a. Rudinger, 2021), umfasste in
der vorliegenden Studie lediglich 6 % der Proband:innen. Im Rahmen gréBerer Stichproben, wie bspw.
dem Deutschen Alterssurvey, werden insbesondere auch ,Menschen mit Mobilitédtseinschrankungen*
oder auch ,Hochbetagte® untersucht. Denkbar sind zudem Subgruppenanalysen nach Geschlecht, Haus-
haltsstatus (Personen in Partnerschaft / alleinlebend) oder auch in Kombination mit einem Verkehrs-
mittel: Jiingere und alterer Alte als FuBgénger:innen; Hochbetagte FuBBginger:innen oder auch mit und
ohne Pkw-Verfiigbarkeit. So spricht sich bspw. Rudinger (2021) explizit dafiir aus, éltere, insbesondere
hochbetagte Fullginger:innen in empirischen Studien in den Blick zu nehmen. Solche ausdifferenzi