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ZUSAMMENFASSUNG

Herausforderungen unserer Zeit werfen ihre Schatten vdbéeiflterung der Bevolkerung und eine
Veranderung der klimatischen Bedingungesrden das Leben in den Stadten weiterhin bedeutungsvoll
pragenund veradndernDie Stadt und Verkehrsplanung steht somit vor groRen Herausforderungen,
wenn sie die alltagliche Mobilitat und Lebensqualititeine alternde Gesellschaftden Stadten er
halten und nachhaltig férdern wilMobilitat gilt als Schlusselfunktion, um so lange wie maoglich
selbstéandig zu lebemnd an sozialen Aktivitaten teilhaben zu kénnen. Die rdumliche und klimatische
Umwelt, in der das Altern stattfindet, liefert dafir die Rahmenbedingumgeist zugleich auch Ein
flussfaktor:Die Mehrheit der alteren Menschen wiinscht sich ein Altern zulaugewohnten thfeld.

Mit steigendem Alter und einem damit einhergeheriRlisiko anKompetenzverlust verandern sich je
doch die Anforderungen an déaf3laufigen)Nahraumsowie arseineAusstattungMoglichepersonen

und umweltbezogene Anpassungsbedarfeten in den Vordergrundbesondes dann, wenn
vulneralilitatsverstarkendéJmweltbedingungen, wie bspw. ein Quartier mit mangelnder fuBlaufiger
Erreichbarkeitzur Nahversorgung, auf eingeschrankte personenbezogene Kompetenzen Drexffien.
ZufulRgehen und et fuBlaufigen Erreichbarkeit potenzieller Zielortwird damit eine besondere Be
deutungfir Alltags&ktivitaten zugeschriebenZudem gelten &re Menschen als besonders risiko
exponiert hinsichtlich sich verandernder klimatischer Bedingungerhspie.langere Hitzeperioden.
Daher sollten sowohl raumliche als auch klimatische Aspekte hinsichtlich ihrer potenziellen Aus
wirkungen auf die Alltagsmobilitat alterer Menschen betrachtet weriedieser Arbeitvares daher
zuerforschenwiedie Alltagsmobilitdim hoheren Lebensalteukiinftig aufrechterhalten und gesichert
werden kann, um ein selbstandiges Leben zu ermdgli€rem.Verstandnifolgend dass Individuen
immer im Kontext ihrer Umwelt zu betrachteind; wurdeein konzeptioneller Untersuchungsrahmen
aufgespannt, deauf theoretische Uberlegungen der (geographischen) Mobilitatsforschung und der
OkologischenGerontgsychologie basiert Dabei bildenpersonen (P) und umweltbezogene (U)
Ressourcen sowie Aspekte desrsorUmweltAustauschs (R U) die Determinanten der Alltags
mobilitdt alterer Menschen. Mobilitat wird somit als Resultat eines gelungenen Rhrsoeit-
Austauschs verstandebDie methodische Umsetzurtipstheoiebasierterintersuchungsrahmeres-
folgte mithilfe zweier empirischer Baustein&uf bestehend&orschungsdesiderateagierendvurde

zur Abbildung depbjektivraumlichen Umwel{U) ein multidimensionale8ewertungsinstrumermnt
wickelt, dass die fuBlaufige Erreichbarkeit von unterschiedliétiarichtungen alltaglicher Aktivitaten

zu Zwecken der Versorgung, Gesundheit und Freizeit/Teillnailsset Das distanzbasierte Messin
strument dasauf empiriscten reprasentative Mobilitdtsverhaltensdatebasiert wurde zielgruppenr
spezifisch auf di®edarfe dlterer Menschen (65+) angepassederdndex altersgerechter ful3laufiger
Erreichbarkeit (AFES)wurde auf das Untersuchungsgebiet Landeshauptstadt Stuttgart angewmendet
um Umweltfaktoren(AFES+) erganzt Die Ergebnisselegen nahe, dass der Index eine valide
methodische Grundlag#arstellt,um altersgerechte ful3laufige ErreichbarleliquatbzubildenDer
Index ging zudemals objektive Umweltdeterminante in die statistischen Analysen des zweiten
empirischen Basteins ein, in dendie Alltagsnobilitat alterer Menschefim Zusammenspiel mit
personenbezogeneRessourcen (P) und PersomweltAustauschvariablen (PU) im Mittelpunkt
standenIn derempirisch @St udi e aMOBI L bl ei ben i n pBrsonlichergar t (
Interviews und eines-fagigen Wegetagebucltdl privatwohnende Stuttgarter:innen im Alter von
65 Jahren und alten differierenden Stadtteilen befragt. Im Mittelpunkt standeben der Abfrage des



realisierten Mobilitatsverhaltens insbhesondere Aspekte der wahrgenommenen raumlichen und sozialen
Umwelt, mobilitatsbezogene Einstellungepersonenbezogene Kompetenzeawie klimatische
Aspekte Stdistische Analysen erfolgten auf manifester Ebene mittels bivariater Korreationd
multipler  higarchischer Regressioen Auch wenn der Studie eine ressourcenreiche
Untersuchungsstichprobegruinde agund sich aufgrund dessen mdglicherweise manche Effekte nicht
gezeigt haberkonnten bisherige Erkenntnisse zur Alltagsmobilitat &lterer Menschestdbletwerden:

Das Zuful3gehen ist vdmedeutsameRelevanz fir eine selbstbestimmte Mobilitat im Algoer eben

auch deiPkw undder OPNVin verdichteten GebietefruRwegescheinen zunachstsbesondere von

der Verkehrsmittelusstattung determiniert zu seaher bé genauerer Betrachturgfehen sidospw.

auch im Zusammdrangmit der altersgerechten fu3laufigen Erreichbarkeit (AFES) und Praferenzen
zum ZufulRgehenDie Befunde legen nahalass Ansatzpunkte zur Férderung und Sicherung der
(FuRymohbilitat alterer Menschen in einer kleinrAumigen Gestaltung der Umwelt ebenso wie in den
individuellen Ressourcen und Préafereniegen Zudem ergénzennd prazisierenlie Ergebnissalen
bisherigen wissenschiéhen Diskurs zum Verhéltnis von objektiv gemessenenuaigrgenommener
Erreichbarkeit. Die vdiegenden Befunde bestéatigen Erkenntnisse zu gleichwertigen Zusammenhéangen
derFuRweghaufigkeitermit beiden VariablenEs wird vermutet, dass eben diese Gleichwertiglagit
Variablen insbesondere durch dieielgruppenspezifische Anpassung der objektiven ful3laufigen
Erreichbarkeit eeicht werden konnte und somit das vorliegende InstruAleBS +eine realitatsnahere
Abbildung der Aktivitaten altereMenschen im Untersuchungsgebiet bereithalt

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

Zusammenfasserasst sich festhalten, dadi® Dissertation einen wichtigemd umfassendedBeitrag

leistet, die Komplexitat der Alltagsmobilitat im héheren Lebensalter mit ihren potenziellen Deter
minanten besser zu verstehen, ohne sie vollsténdigsen zu kdnnerZudem sollmit der Arbeit der

Ansatz furinterdisziplindre Zusammenarbeit im Themen@libbilitat &lterer Menschegestarkt wer

den Basierend auf den Befunden der vorliegenden Arbeit weBdbtussfolgerungetfiir verschiedene
Forschungsbeiche abgeleitet. Neben methodischen Implikationen zur Modellierung ful3laufiger Er
reichbarkeit und Empfehlungen zu differenzierteren, statistischen Analysen werdeimtaltithe
Forschungsbedareuf gezei gt wund der Blick ¢ber Pldmngs adi szi
relevante Handlungsempfehlungen umfassshiie3lichAnsatzpunkte fueineErreichbarkeitsplanung

fur den FuRRverkeheur Starkung funktionaler und sozialer Aufenthaltsqualit&@nieMalinahmen zu

not wendi gen KIlimaanpassungen. D eimverindangreitpvéerr d er & !
kehrssteuernden Pustind PulFMalinahmen werdesis Rahmenbedingurepenso Bedeuturfdir ein
selbstandiges und gesundes Altern zugeschrigbienArbeit schlie3t mit einem kleinen Ausblick auf
Entwicklungen, die vor dem Hintergrundines 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 maimtaind 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 enviranthelimate

in which ageing takes place provides not only the framewamklitions buts also an influencing faor:

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 perand environmentelated 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 importandaifgractivities.
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 shaidchys 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 pemorironment exchange ¢E), serve as determinants of

daily mobility in old age. Mobility is thus understood as the result of a successful {gengoonment
exchange. The methodological implementation of the thbasgd 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 witln walking distance of various facilities fdaily activities. The distanebased instru

ment was based on empirical representative data on mobility behaviour and specifically adapted to the
needs of older people (65+). The 'Agstated Accessibility Index for Walking (AFES+)' was developed,

then applied to the city of Stuttgart and supplementith trafficrelated environmental factors such as
traffic noise and air quality. The results suggest that the index provides a valid methodological basis for
representing ageelated 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) andgrafisonment
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 standasgid questionnaires and ad@ys 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 expesieémaxtreme 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 resaalteample €.9.,high sociceconomic level,

high healthstatu3, and therefore some effects may not have been observed, previous findings regarding
the daily mobility of older people were confirmed: Walking is highly relevant fordsttrmined



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, forexample,toagiatedva |l ki ng accessibility (AFES+) 0
The findings suggest that approaches to promoting and ensuring walking in old age lie in thevstreet

design of the environment as well as in individual resources and walking attitudesoralljitithe

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. Thexjuivalence seems plausible as the AFES+ includes particularly
agerelated, namely target group specific aspectsbpdctively measuredialking accessibility. Thus,

it can be said that the AFES+ instrument provides a more realistic representatioractivities of

older people.
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Einleitung: Mobilitat im héheren Lebensalter vor dem Hintergrund vielschichtiger Trends

1 EINLEITUNG : MOBILITAT IM HOHEREN LEBENSALTER VOR DEM
HINTERGRUND VIELSCHICHT IGER TRENDS

Trends unserer Zeit nehmen Fahrt &ldute ist jede fliinfte Person in Deutschland Uber 65 Jahre alt und
ab 2040 wird es voraussichtlich jede Vierte s&ime anhaltend niedrige Geburtenrate und eine Zu
nahme der Langlebigkeit bestimmen die Alterung der Bevdlkerung, die durch den Eintritt der Baby
boomerGeneration ins Rentenalter in den nachsten zwei Jahrzehnten nochmals eine besoneere Dyna
mik erfahren wird(Bundesinstitut fiir Bevélkerungsforschung, 2023a) bedeutsamer Anteil an der
Gesamtbevolkerungllein wirde mdglicherweise die Betrachtutey Mobilitat alterer Menschen, wie

es die vorliegende Arbeihacht schon langst rechtfertigen. Noch interessanter wird die Entwicklung
jedoch, wenn man ihr eine raumliche Ebene zugrunde legt: Altern findet in einer rAumlichen Umwelt
statt. Sie ist fur das Erleben und Verhalten alterer Menschen Rahmenbedingung uisdfekidiuzu
gleich(Friedrich, 2021)Die beobachteten und zuklnftig zu erwartenden Veranderungetuddichen

und klimatischenUmwelt (bspw. \er&nderte Erreichbarkeiten, HitEotspots) konnen dement
sprechend sowohl férderrads auchhemmend fir ein selbstbestimmtes Altern g@iahl & Oswald,

2016) In diesem Kontext wird der
Mobilitat eine zentrale
Schlisselfunktion zugeschrieben:
Mobilitat, insbesondere aktive
Mobilitat, ist ein wichiger Faktor,
um so lange wie mdglich
selbstéandig zu leben und an
sozialen Aktivitdaten teilhaben zu
konnen (u.a. Nordbakke &
Schwanen, 2014; Osald &
Konopik, 2015; Scheiner, 2013
Wissenschaft und Praxisbe

Gesundheit Autonomie Teilhabe

Abb.1: Mobilitat als Schliisselfunktio

Quellen: Icons created bycbns Cart,Sakchai RuankanGiuditta
schaftigen sich schon seit vieleyyjentina Gentile, Marco Livolsi, Cuputo, fizae, Vectors Market,
Jahren mit dem Mobilitts- Prosymboldrom Noun Project

verhalten &lterer Menschewie es

sich verandert und vor allem, welche indwellen und strukturellen Faktoren das Verhalten letztlich
primar bedingerfu. a. Buehler & Nobis, 2010; Flade et al., 2001; Haustein et al., 2013; Hefter & Gétz,
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 &d¥ikgel, 2002;
Schwanen et al., 2001; Schwanen & Paez, p@ltern vollzieht sich hetergen und @& Determinanten
sinddabeivielschichtigauch wenn sich generelle Trends erkennen lagiemmeist gelebte Wohnform

im Alter ist die eigene Wohnung und die Mehrheit der Menschen wiinscht sich bis ins hohe Alter dort
ein selbstbestimmtes Leben zu flhren. Mit steilgem Alter verandern sich jedoch die Anforderungen
an das Wohnen und vor allem auch an das Miotield(Clal3en et al., 2014; Nowossadeck & Block,
2017; Nowossadeck & Engstler, 2012em Nahraum wird nua. a. aufgrund des sicherkleinenden
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Aktionsradius und eirsesteigenden Kopetenzverlustgin hoherer Statihwert fir die Lebensqualitat

im Alter zugeschriebefClalRen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2005, 2018)demreagieren altere
Menschen sensibler auf verschiedenste kleinrAumige Umweltbedinguigenu Barrieren in der
Bewadltigung des Lebensalltags werden kénmed inre Anspriche, wasd(fuRlaufige)Wohnumfeld
leisten sollte, steigeffrerrucci et al., 2016; Kaiser & Kraus, 2005; Oswald et al., 2013; Wahl & Oswald,
2010, 2016; Yen «l., 2014) Besonderer Anpassungsbedarf besteht vor allem dann, wenn vulnerable
Umwelteinflisse konzentriert auften, wie bspw. eine mangelnde Quantitat und Qualitat der
Ausstattung und Angebote im direkten Wohnumfeld sowie Defizite in der Verkehrsinfrastdietur

den VerkehrsangebotelDer Erreichbarkeit kommt dabei eine besondere Bedeutungezunnicht nur

die individuelleMobilitat ist fuir die Teilhabaotwendig, sondern vor allem auch die Lokalisierung

von Quelt und Zielorten, ihrer Distanzueinander und ihrer Verknipfung durch Verkehrssysieme
(Scheiner, 2013, 9.01). So veandernalsoAlterungsprozesse die Anforderungen an die nahraumliche
Ausstattung von Wohngebiet¢8cheiner, 2009)insbesondere dem Zuful3gehen und der fuRlaufigen
Erreichbarkeit wird im Alter eine besondere Bedeutung zugesprd€mmald et al., 2013; Wahl &
Oswald, 2010und ihre Relevanz zeigt sich auch in Dat@aderdritte Weg alterer Menschen in
Deutschlandst ein FulBwegEin Drittel ihrer Einkaufs Erledigungs und Freizeitiele suchen sie zu

Fu3 im nahen Wohnumfeld auf (MiD 2017, eigene Auswertu@gnerell ist das ZufuRgehen das
gestuindeste, kostengiinstigste und umweltfridehste Verkehrsmittelzu dem nhezu jede Zugang

hat. Es gibt aber beobachtbare Entwicklulegglenzendie die fulRlaufige Erreichbarkeigrschweren

wie die raumliche Ausdinnung der Standetze der Versorgungsinfrastrukturau.im Einzelhandel

aber auchim Gesundheitswesen und einerriioanz geringer verdichteter Wohnformen im Umland
von Stadten, dienit einer bewussten Pk#bhangigkeitverbunden is(Bundesamt fiir Bauwesen und
Raumordnung, 2006; Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2006; Burgdorf et
al.,, 2015; Gray et al.,, 2001) Diese wird auch von einer hochmobilen, gesunden alteren
Bevdlkerungsschichinit ihrer PkwNutzung mitgetragen(Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel,
2020) schrankt aber insbesondere die Mobilitat alterer ddiean, die nicht (mehr) automobil sjnd
deutlich ein(Lucas & Jones, 2009; Mattioli & Colleoni, 2016; Siedentop et al., 2@18)der anderen
Seite werden in jungster Zéilfra- und siedlungsstrukturellkéonzepte wiedie Stadt der kurzen Wege
unter den Label derdl5-Minuten Stadbneu diskutierund bieten eine Rahmung zur stédtebaulichen
Sicherung von nahrdumlicher Erreichbark&eckmann et al., 2011; HeRau, 1995; Moreno et al.,
2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021Aber auch Kkinatische Veranderungen(bspw.
Extremwetterereignisseie Hitzewellen und ihreAuswirkungenauf die Mobilitat &lterer Menschen
treten in jungeren Jahren verstérkt in die Diskussion, da &ltere Menschen als besonders vulnerable
Gruppe hinsichtlich der Folgeerscheinungen des Klimdeisrangesehen werd@onrad et al., 2018;
Conrad et al., 2020; Hag & Gutman, 2014; Haqg et al., 2008; Wahl & Oswald, 2016; Wanka et al., 2014)
Die Lage deiDeterminanten, die die Alltagsmobilitat alterer Menschedingenijst multidimensional:

In der Mobilitatsforschung stehen neben personenbezogenen Aspsideter individuellen Sozio
demographigMobilitéatseinschrankungemnd mobilititsbezogenen Ressourcen vor allem auch-raum
liche/lumweltbezogene Determinanten, wie die ful3laufige Erreichbarkeit, im Mittelpunkt. Seit einigen
Jahren werden auch den mobilitatsbezogenen Einstellungen und psychologischen Ressourcen besondere
Beachtung beigemessem die Alltagsmobilitat zu erklaren 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 Verknipfung der Mobilitétsl sozialdokologischen Alterns
forschung ergibt sich die Chance einer ganzheitlich ausgewogenen BetrachtungsweisenPensbn
umweltbezogene Aspekte stehen im Fokus ebenso wie Prozesse der komplexen Interaktion der Person
mit ihrer Umwelt aus Sicht beider Disziplinen.

1.1 Zielsetzung der Arbeit

Wie dargestellt, gilt die Mobilitat als Schlisselfunktion im Alter, so déséleergeordnetes Zielder
vorliegenden Arbeit es zu erforschgitt, wie die Alltagsmobilitét &lterer Menschen zukiinftig auf
rechterhalten und gesichert werden kann, um ein selbstandiges und selbstbestimmtes Leben zu
ermoglichen und die Eigenstandigkeit mdglichst lang zu erhalterDabei werderhemmende und
fordernde Faktoren identifiziert, die diese Zielerreichung beeinflugseergeben sich darafotgende
vier Teilziele, um sich dem ibergeordneten Ziel anzunéahern:

Ziel A: Theoretisch-konzeptionelle Aufarbeitung der Mobilitdt im hoheren Lebensalter an der
Schnittstelle der Mobilitats- und sozialékologischen Alternsforschung

Der Dissertation liegt schon durch den organisatorischen Rahmen der Rgheitap.1.2) eine inter
disziplinare Betrachtungsweise der Forschungsinhalte zugrunde. Daher wird an der Schnittstelle zwi
schen Mobilitatsund sozialokologischer Gerontologie ein theoretidainzeptioneller Rahmen aufbe

reitet und gespansbwiein den inhaltlichen Kontext der Mobilitat im héheren Lebensalter eingebettet,
deralsa r ot e 6derFAebéitalientDie Mobilitat gilt hier als Resultat der Interaktion einer Person
mit ihrer Umwelt.

Ziel B: Entwicklung eines altersgerechternstruments zur Abbildung fuBlaufiger Erreichbarkeit

Da als wissenschaftlich fundiert gilt, dass deim Alter ein sich verkleineredAktionsradius und ein
Bedeutungsgewinn des Nahraums einhergeht, wird die ful3laufige Erreichbarkeit und die damit einher
gehenden nahraumlichéwusstattungsmerkmalges Wohnumfelda den Mittelpunkt des ersten em
pirischen Bausteines der Arbeit gestellt. Ziel ist die Entwicklungseiruennstruments zur Abbildung
objektiv rAumliche Umwelt i hier zur Abbildung altersgerechtéu3laufige Erreichbarkeit welches

dann in den Kontext weiterer pergosnund umweltbezogeneraktoren gesetzt wird.

Ziel C: Identifikation interdisziplinar relevanter persoren und umweltbezogeneDeterminanten

der Mobilitat im hoheren Lebensalter

Ziel C fokussiert die Erklarung der Alltagsmobilitéat im hoheren Lebensalter mithilfe interdisziplinar
ausgewahltevariablenund anhand einer ausgewahl&tichprobe. Basierend auf dem zugrunde geleg

ten theoretiscikonzeptionellen Rahmen und den Ergebnissen des ersten methodischen Bausteines wer
denanhand ausgewahlter person umweltbezogener und Persomwelt-Austauschvariablen diéu-
sammenhange mit der Alltagsmobilitat uihce Vorhersagekraft auf diese analysiert und bewertet.
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ZIEL D: Aufarbeitung und empirische Fundierung des Zusammenspiels alltaglicher Mobilitat im

Alter und klimatischer Aspekte

In der Konzeptionierung der Arbeiting vor dem Hintergrund zukuiinftiger globaler Herausforderungen
den kimatischen Aspekten als Teil umweltbezogener Faktoren, die das Mobilitdtsverhalten de
terminieren kénntereine besondere Relevanz beigemedSaher wird der aktuelle Forschungsstand
aufgezeigt und an diesen angelel@ihe empirischdcvidenzfir die BerlUcksichtigung klimatischer
Aspekte hegeleitet.

1.2 Organisatorischer und finanzieller Rahmeni Forschungsverbund
autonomMOBIL

Die vorliegende Arbeitvar von 20142018 in den von der Fritz und Hildegard B&tjftung geforderten
ForschungsverburéDie altersfreundliche StadtAutonomie und nachhaltige Mobilitat im Zeichen des
Klimawandelsi (autonomMOBILY eingebettetAutonomMOBIL war eine von insgesamt funf Ver
blnden, die seit 20Mon der Stiftungm Rahmen deBo6rderprogrammé&Stadt der Zukunft: gesunde,
nachhaltige Metropoléunterstitzt wurden

Neben vier weitereBissertationetaus den Disziplinen der Bewegungswissens¢Radyer, 2017)Ge
rontologie (Penger, 2020Q)Geriatrie und Landschaftsplanubgdete de vorliegende Arbeitm For
schungsverbund thematisch &iaum und Verkehrswissenschaftah. Alle Arbeiten wurden Ubeier
Jahre im Rahmen einéromotionsstipendiusmunterstitzt. Bs ILSInstitut fir Landes und Stadt
entwicklungsforschun Dortmund an dem das hier vorliegende Vorhaben angesistialiar neben
dem Lehrstuhl fir Sporund Gesundheitswissenschaften (Universitat Stuttgart), der Professur fir In
terdisziplinareAlternswissenschaftGoetheUniversitat Frankfurt am Main), dem Institut fir Land
schaftsplanung und Okologie (Universitat Stuttgart) sowie der Klinik fir Geriatrische Rehabilitation
(RobertBoschKrankenhaus, Stuttgart) Kooperationspartner im Forschungsverbund autonomMOBIL.
Im Mittelpunkt desinterdisziplindren Forschungsverburgtanden die vielfaltigen Wechselwirkungen
zwischen der Umwelt (klimatische, larmnd lufthygienischesowie baulichraumliche Bedingungen)
und den Bedirfnissen und Anforderungen é&lterer Menschen an ihren LebenAHsamsmobilitat
wurdealsSchliisselfunktion fur ein autonomes und gesundes Altern angeBéhéergeordnete For
schungsfrage lautete

Wie musste Umwelt gestaltet sein, um bei sich &ndernden klimatischen Bedingungen die Mobilitat
alterer Menscheaufrecht und damit deren Autonomie zu erhal{@&u?schungsfrage autonomMOBIL)

Vor dem Hintergrund des interdisziplinaren Ansatzes des Verbunds bikdgardntologische Modelle
(Lawton & Nahemow, 1973; Wahl & Oswald, 2010, 2008 gemeinsame theoretische Basis der
Arbeiten (weiterfihrend zum ForschungsverbanotbonomMOBIL Conrad et al., 2098
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1.3 Aufbau der Ar beit

Die vorliegende Arbeitvird durch theoretische Uberlegungen zur Mobilitat alterer Menscheteran
Schnittstelle deMobilitatsforschung und 6kologischen Alternsforscheimmpefihrti(Kap. 2). Nachder
Erlauterungzentrale Begriffe (Kap.2.1) werdentheoretischderklarungsanséatzeur Mobilitat sowohl

aus de(geographisch@rMobilitatsforschung, Sozialpsychologiés auch aus dékologischen Geron
tologie (Kap. 2.2 und Kap. 2.3) herangezogen. Das in der Arbeit verwandte und angepasste
Okogerontologisch#odell der Persotumwelt Interaktion wird irkap. 2.4 aufgearbeitet und die Ein
bettung des Modells in die Arbeit dargestellt.

Kap. 3 gibt einen Uberblick zum Stand der Forschung zur Mobditarer MenschemMach einer kurzen
BetrachtungaktuellerMobilitatskennwerteaus repésentativen Erhebungéir Menschen im héheren
Lebensalte(Kap. 3.1) werden Studierim Hinblick auf personef) umwelt und kliméezogene Ein
flisse auf die Alltagsmobilitéanalysiert(Kap. 3.2). Kap. 4 fihrt die Erkenntnisse aus Kapund 3
zusammen undeigt den konzeptionellen Untersuchungsrahr(i€ap. 4.1) sowie dieforschungs
leitendenFragestellunge(Kap. 4.2) der Arbeit auf.

Es folgen die zwamiteinander verknupfteempirischerBausteinedes Vorhabensap. 5 umfasstdie
methodische Entwicklung (Kap.1) und die Ergebnisse (Kap.2) desBewertungsinstruments zur fuld
laufigen Erreichbarkeit im Wohnumfeld fir altere Menschen am Beispiel der Stadt Stikaard
beinhaltet die Darstellung des methodischen Vorgehens @KBsowie der Ergebnisse (Kap.2) der
im Verbund mit der Interdisziplinaren Alternswissenschaft der Gagtfieersitat Frankfurt am Main
konzipierten und durchgefihrten empirischen Befragd@BIL bleiben in Stuttgart (MBIS)

In Kap. 7 werdendie gewonneanErgebnisse und Erkenntnisse aus den beiden empiriBehesteinen
diskutiert in den Forschungsstand gaordnet(Kap. 7.1) und die eingesetzten Methodeaflektiert

(Kap.7.2). Implikationenfur die ForschungowieplanurgselevanteHandlungempfehlungenverden
in Kap. 7.3und7.4abgeleitet Kap. 8 schlie3t die Arbeit mit einem Fazihd Ausblick.Abb. 2 illustriert

den Aufbau der Arbeit in seiner Gesamtheit.
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Einleitung (Kap. 1):
Hmtergrund, Zielsetzung, Organisatorischer Rahmen und Aufbau

i N\

Theoretische Uberlegungen Aktuelle Erkenntnisse &
(Kap. 2) Stand der Forschung
(Kap. 3)

! 4
Konzeptioneller Untersuchungsrahmen und Forschungsfragen
(Kap. 4)

! 4
Bewertungsinstrument zur Empirische Befragung
fuBlaufigen Erreichbarkeit | ilterer Menschen

(Kap. 5): (Kap. 6):
Methodik und Ergebnisse Methodik und Ergebnisse
{ 4

Diskussion (Kap. 7):
Einordnung, Reflexion, Implikationen und Handlungsempfehlungen

!

Fazit und Ausblick
(Kap. 8)

Abb.2: Aufbau und KapitelUbersicht
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2 THEORETISCHE UBERLEGUNGEN: ALLTAGSMOBILITAT IM  SCHNITTFELD
VON (GEOGRAPHISCHER) M OBILITATSFORSCHUNG UND OKOLOGISCHER
ALTERNSFORSCHUNG

Inwiefern altere Menschen bereit und in der Lage dazu sind, das Haus bzw. die eigene Wohnung fir
aullerh&usliche Aktivitaten zu verlassen und inwiefern sie sich dann fir ein bestimmtes Verkehrsmittel
entscheiden, hangt von einer Vielzahl an Einflussfaktabersomit gibt es auch nicht dimeTheorie,

die das Mobilitatsverhalten allgemeiner spezifischm héheren Lebensalter in seiner Komplexitat
abbilden kanruberblickartig siehe hierZBather et al., 2008, 161fNuhn & Hesse, 2006, 275fShaw

& Hesse, 201D Die folglich zusammengestellten, im Kontext des Themenfelds flir relevant ein
gestuftentheoretischen Uberlegungen, Theoriemd Modelle konnen somit nur einen Teilausschnitt
beleuchten. In Forschung und Praxis stellt sich daher stets die Frage, welche theoriegeleitete Grundlage
zur Forschungsfrage angemessen erschmriRahmen deBorschungsverbus@utonomMOBIL (vgl.

Kap. 1.2) wurde das Vorhabeinsbesondera der(sozial)6kologischen Gerontologie verortet, dle
handlungstheoretischer Einbettwtags Erleben und Verhalten élterer Menschellidglichen Umwekt
zusammenhangen in den Blick nimgata. Carp & Carp, 1980; Kahana, 1982; Saup, 1993; Scharlach,
2017; Wahl & Oswald, 2010; Wahl et al., 1999)

Einfuhrend werden in Kaj2.1die zentralen Begrifflichkeiten der Arbeit dargestellt, um das Grundver
standnis von Mobilitat und Umwelt herauszuarbeiten. In den darauffolgended.Rapd2.3wird der
interdisziplindren Herangehensweise der Arbeit Rechnung getragen und theoretische Ansatze zur Mo
bilitdt aus der (geographischen) MobilitdtsforschsogieauchAnsatzeder Persotmwelt-Relation

aus der Okologischen Alternsforschung vorgestellt und in den inhaltlichen Kontext der Arbeit einge
bettet. In Kap. 2.4 werden diedisziplindren Ansatze zusamnuaiiuhrt undauf den Forschungs
gegenstand der Arbdiezogen.

2.1 Mobilitdt und Umwelt: Einfihrung zentraler Begriff e

Nachstehend wird das Verstandnis zentraler Begatgf Arbeit dargestellt. Hierbei handelt es sich um
den Begriff der Mobilitat, inhrer Abgrenzung zu Verkehr untrer Ausdifferenzierung der raumlichen
Mobilitdt sowie dem Verstandnis von Umwelt,ihren Facetten der raumlich/gebauten, sozialen und
klimatischen Umwelt.

2.1.1 Mobilitat (und Verkehr)

Der Begriff der Mobilitat hat stets seinen eigenen disziplinaren Zugang und richtet sich nach dem, was
im Mittelpunkt derjeweiligenUntersuchungteht(weiterfilhrend sieh&rieco & Urry, 2016 Adey et

al., 2017; Cresswell, 2011, 2Q18heller & Urry, 200%. In Studien der Verkehrsund Mobilitats
forschungi aber auch in vielen weiteren Disziplindartiber hinau$ werden die Begriffe und Bi
mensionen rund um Mobilitéat und Verkehr vielschichtig disku(i€drwenka, 1999; Dalkmann et al.,
2004; HolzRau, D09; Kohler, 2014; Scheiner, 2007; Schwedes et al., 2018; Topp, Ei@hso wie
Bemuhungen zur Abgrenzurter Verkehrsvon der Mobilitatsforschungwilde & Klinger, 2017)
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Einigkeit herrscht darlber, dass Verkétatwawie bereitsnach der Definition voRirath(1949)i die
realisierte Ortsveranderung von Personen, Gutern, Nachrichten und Esergiso Bewegungen
zwischen zwei Orten igAhrend et al., 2013; Dalkmann et al., 2004)hrend Verkehi. d. R.aggre

giert betrachtet (Verkehrsstrome) umitinals negativ konnotierst (Scheiner, 2007; Wilde & Klinger,
2017) wird mit dem Begriff der Mobilitat die Eberdes Individuumsn den Mittelpunkt gertickt und
hiermit zumeist etwas Positives, Modernes verbunfeather et al., 2008; Wilde & Klinger, 2017)
Disziplinar betrachtet treten die beiden Begriffe in der klassischen Verkehrsforschung und der sozial
wissenschatftlichen Mobilitatsforschukgntrarin Erscheinung, auch wenn ein Zusammenwirken der
Disziplinen unerlasslich scheint Die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung ordnet die infra
strukturellen und technologischen Ausschnitte konventioneller Anséatze in gesellschaftliche Zusammen
hange einWilde & Klinger, 2017) Manderscheid2019)fasst zusammenmjass in der sozialwissen
schaftlichen Mobilitatsforschungeben der physisché8ewegungvon Menschen und Gutern im Stra
Benraum auch virtuelle, symbolische und imaginierte Bewegusgeie die damit verknlpften Be
deutungen und gesellsctaghen Sinnhorizonte gemeint sindie Entscheidung Auto zu fahren wére
demnachdurch siedlungsund verkehrsinfrastrukturelle Gegebenheibedingt und somit auch ein
Effekt von Sozialisations Identitatsbildungsund Habitualisierungsprozessédanderscheid, 2019
sowie weiterfihrend zu den Effektelesse & Scheiner, 200®uggenburg et al., 20)5

Der Begriff der Mobilitatkannsowohl soziale (Auf Abstieg; Berufswechséh sozialen Beziehungs

raum, weiterfihrendé&oschnick, 1992als auchraumliche Mobilitdtbezeichnendie sich wiederum in

die kurzfristige Alltagsmobilitat und langfristige Wanderungsd Umzugsmobilitat unterscheiden lasst
(Beckmann et al., 2006)VeitereDifferenzierungen sind die virtuelle und auch geistige Mobf[app,

1994) Die Mobilitat im verkehrswissenschaftlichen Sinne grenzt sich vor allem aufgrund der Tatsache,
dass sie stets einen deutlichen Raumbezug aufweist, von der geistigen und sozialen Mobilitat ab
(Scheiner, 2007)Raumliche Mobilitat umfasst zudemuch die virtuelle Mobilitat, also die Nutzung

von klassischen und neuen Mediemnngleichder Begriff an sich oftmalaberdirekt mit physischer
Bewegung gleichbedeutd genannt wirdBeckmann et al., 2006)

Abgeleitet vom lateinischeremobilitasy was Beweglichkeit bezeichnet, sprechen sich einige
Autor:innen daflir aus, dass der Begriff Mobilitétben der beobachtbaren Ortsverandemingltlich

vor allem auch Optionen und MdéglichkeiterinschlieBt(Dalkmann et al., 2004; HolRau, 2002;
Kdhler, 2014; Topp, 1994)nd die Fahigkeiten und Bediirfnisse der Individuen in den Mittelpunkt ge
rackt werdenWilde & Klinger, 2017) Die insbesondere in jingerer Zeit entstandene Begriffspaarung
der multioptionalen Mobitat schli€t dabei ein, dass Optionen materiell und auch mental gedacht wer
den kénnenDie verkehrsmittelbezogene Option, diieh aufgrund rationaler Griinde ®. kosten
gunstig, schnell) oder emotiorgymbolischer Praferenzen &.zu mir passend) am bestggnet wird
ausgewahlbder in Routinen eingeba(Deffner et al., 2014; Groth, 2019)

Durch die Beriicksichtigung dieser dem eigentlichen Bewegungsvorgang vorgelagerten Gegebenheiten
erweitern sich auch die Analysemdglichkeitddabei konnen etwa Wahrnehmungen und -Ent
scheidungsprozesse, die letztlich dvésveranderung nach sich ziehen, in Untersuctiieigbezogen
werden(Hunecke, 201550i st M oéb diel Mddlichkeit Aktivitaten auszuilib&itHolz-Rau, 2002,

S.7) und ergibt sich aus den Mobilitatsangeboten (bspw. Erreichbarkeiten von Gelegenheiten-und Ver
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kehrssystemervgl. Kap.3.2.2 auf der einen Seite und der Mobilitatsnachfrag® (individuelle Mo
bilitatsbedurfnisse, Lebenssituation, Gesundheit) auf der andererfr-&siter & Gotz, 2013; Scheiner,
2007; Topp, 1994 Nicht zu vergessen ikierdie primar international gepragiskussion um ungleich
verteilte Mobilitdtsressourcemnd -optionenvor dem Hintergrund der sozialen Stellung einer Person
Das Themaler sozialen AusgrenzuigBezug auf das Verkehrssystevird in diesem Zusammenhang
mit Begriffenwie &ransport povertyund&ransporirelated social exclusidwerbundenHier zeigt sich
insbesondere, dass fiir soziafrginalisierte Gruppegine Wahl der Verkehrsmittel oftmals keine-Op
tion istundeine mangelnde Erreichbarkeii einem defizitdren Zugang zu Waren und Dienstleistungen
und letztlich zu sozialer Ausgrenzung fihren kénra. 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 Mobilitat ebenfalls stets in einem raumlichen Umweltaus
schnitt realisiert und aus der Bewegung in diesen Raumen resultiert immer auch eine Wechselwirkung
zwischen der Person und ihrer Umweb kénnen altere Menschen auf der einen Seite ihre eigene
Umwelt gestalten und verandern und auf der anderen Seite kann ihre Umwelt sie in ihren-Enfebens
Verhaltensspielraumen férdeoderauch einschrankdiMollenkopf & Wahl, 2002) Dafir ist eine gute
PersorUmwelt-Passag unabdingbafLawton & Nahemow, 1973)da eindNicht-Gelingerd zu einer
Reduzierung der eigenstandigen Mobilitat bis hin zu sozialen Exklusionsprozessen@iltfiitat gilt

als eine der wichtigsten Determinanten von Autono@alstandigkeit und Selbstbestimmtheit), iden

titat und Wohlbefinden und damit vagelingendem Alteréi(Oswald & Wahl, 2013, 2016[in ebenso
umfassendes Mobilitatsverstandnis vertrétéebber et al(2010) in dem sie r&umliche Mobilitat als
realisierte Bewegung innerhalb undigchen verschiedenen Lebensraumbereichen @iganerZim-

mer Ubedie unmittelbarédNachbarschatft bis zgesamteWelt) ansehen. In ihrem konischBahmenr

modell verdeutlichen sie, dass je ausgedehnter der Umweltbereich, desto hoher sinthsmech
Anforderungen in Bezug auf eiselbstbestimmte MobilitaZudem bildet das Modell im Querschnitt
verschiedene (kognitive, psychosoziale, korperliche, finanzielle, umgebungsreldeighinanten

ab, denen zentrale Einflisse auf die Mobilitatsmdglichkeiten zugeschrieben werden. Als-rahmen
gebende Einflisse werden zudem kulturetieschlechtsspezifische und biographische Einflisse
integriert

DasMobilitatsverstandnidervorliegenderArbeit umfasst sowohl die realisierte Ortsveranderung-(Ver
kehr) als auch die Mdglichkeit (das Potenzial) Aktivitaten austiben zu kénnen. Mobilitat gilt dabei als
Ergebnis eines gelungenen Pertbnwelt-AustauschprozesseSich fortzubewegen ermdglicht den
Menschen, ihre Bedirfnisse zu befriedigen. Dabei bedarf es einer Anpassung an die Anforderungen der
Umwelt. Die Formen sind dabei so vielféltig wie die individuellen Bedurfnisse, die in verschiedenen
Lebensbereiagtn zum Ausdruck kommen, wie bspw. in der Freizeitgestaltung. Das Mobilitdtsverhalten
dient dabei zur Teilnahme an gesellschaftlichen Aktivitdten, wahrend die physische Fortbewegung
hierzu nur Mittel zum Zweck igHunecke, 2015)

Im Mittelpunkt derArbeit steht die Alltagsmobilitatd. h. die Bewegungen von der Wohnung aus zu
unterschiedlichen Statten alltaglicher Aktivitaten (Arbeit, Schule, Einkauf, Kultur, Unterhaltung, Sport,
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Besuch bei Freunden und Verwandten etc.) und auch wieder an den Zielort zurlck (zirkulare Mobilitat)
(Rosenbaum, 2007Fernreisen, wie Wege Uber eine Distanz von mehr alkhO@ngelehnt arlie
Erhebung MiDMobilitat in DeutschlandNobis & Kuhnimhof, 2018 flie3en hier nicht in die Be
trachtung einin Abb. 3 werden die Dimensionen der Mobilitat, die im Rahmen des Dissertatiensvor
habens betrachtet werden in griin dargestellt und zu anderen Forschungsfeldern abgegrenzt.

Mobilitiit
Soziale Mobilitit Riumliche Mobilitit Geistige Mobilitit
- Wanderungs-/ ) )
Alltagsmobilitit _yvanderungs-;, Virtuelle Mobilitit
Umzugsmobilitiit
M‘]ghdlkelt zur Realisierte Mobilitit Wird im Rahmen der Arbeit betrachtet

Ortsverinderung
‘Wird im Rahmen der Arbeit nicht betrachtet

Abb.3: Abgrenzung des Mobilitatsbegriffs Rahmen der Arbeit

2.1.2 Umwelt (und Raum)

Der Arbeit liegt ein umfassend@sterdisziplinares Verstandnis des Umweltbegriffs zugrunde. Dabei
wird zwischen der raumlich/gebauten Umwelt, sozialen Umwelt und virtuellen/informellen Umwelt dif
ferenziert, auch wenn letzteres Themenfeld in der vorliegenden Arbeitexiglitit behandelt wird.
SichderDefinition desWissenschaftsrat der Bundesrepublik Deutsch{&@84)anschlieRendyird im
Folgendenunter Umwelt die Gesamtheit aller Prozesse und Raweestandenin denen sich die
Wechselirkung zwischen Natur und Zivilisation absfgin.VVor diesem Hintergrund wird dgsozial
geographischemweltverstandnis vorfrriedrich (2021) aufgegriffen, in dem er Umwelt nicht nur
raumlich in physiscimaterieller Weise eingebettet sieht, sondern ebenso in die jeweiligen sozialen Ge
fuge und gesellschaftlichen Rahmenbedingundabei betrachtetler Autor rdumliche Umwelten
(bspw. die Wohnung und das Wohnumjetbziale Umweltebspw. Familie, Freunde oder Nachbarn
ebenso wie gesellschaftliche Umwel({gspw.Gesetze, Normen, Institutionemlie eine Wirkung auf

den Menschen habemd in denen der Standortbezug eine besondere Differenzierungsvoraussetzung
der sozialraumlichen Organisation darstéNohnquartiere und Regionen des 6ffentlichen Raums auf
der Mese und Makroebene bekommen hier einen besonderen Stellenwert, da sich in ihnen die wich
tigsten Lebensbereiche eines selbstbestimmten Alterns vollZiEHedrich, 1995, 2021)

Wahrend in den Raumwissenschaften der Raumbezug des UBeugeitfs ein Teil des Grundver
standnisses ist, dmedarf es in der Alternsforschung einer deutlichen BenennigsgsiRaumbezugs

1C



Theoretische Uberlegungen: Alltagsmobilitat im Schnittfeld von (geographischer) Mobilitatsforschung
und dkologischer Alternsforschung

Wahl und Oswald2016)sehen diéGeographie des Alterdals diejenigeDisziplindan, die sich mit

der physischen/raumlichen Umwelt beschéftigstverortetin der Alternsforschungst dieser Teilbe

reich in den Subdisziplinen der 06kologischen Gerontologind der Umweltgerontologie

(a2 mvironmentalGerontology), die das Alterrin ihrer raumlichsozialen Umwelt fokussiergiVahl &
Oswald, 201Q)Wesentliche konzeptuellowie empirische Beitragavurden von Geograph:innén
diesen Teildisziplinen entwkelt (Golant, 2015)Wilde (2014)betont das in verkehrsgeographischen
Forschungen zur Mobilitat alterer Menschen die Umwelt den phygistériellen Kontext bildet, in
dem Mobilitat vollzogen wird und somit dem Begriff Raum gleichgeseé&ten kann In der oke
logischen Gerontologie wird ebenso von der Annahme ausgegangen, dass das Altern in besonderer
Weise von den Ressourcen und Begrenzungejedeiligen Umweltbedingungen, insbesondere dem
raumlich-dinglichen Kontext, abhandClal3en et al., 2014; Lawton & Nahemow, 1973; Oswald &
Wabhl, 2005; Wal & Oswald, 2005)Sie fokussiert jedoch explizit sowohl das Verhalten als auch das
Erleben der Person im Austausch mit ihrer sedaimlichen Umwelt und deren FolgéWanka &
Oswald, 202Q)Der Umweltbegriff kann alsim der 6kologischen Gerontologie konzeptuell als Repra
sentant sowohl der physischen als auch der sozialen Umwelt verstanden Dierderiale Umwelt ist
nicht allgemeinguiltig definiert. Ihr werden aL soziale Kontakte und Beziehungen sowie deren-Quan
titdt und Qualitat als auch Nachbahaftsfaktoren zugeschrieb@haudhury & Oswald, 2019; McNe:ill

et al., 2006)Beides wid in der vorliegenden Arbeit betrachtleh Begriffsverstandnider vorliegenden
Arbeit wird die raumliche Umwelt von der sozialen und virtuellen Umwelt abgegrenzt und in-die ge
baute und nattrliche Umwelt differenziefitap. 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 gebautdJmwelt grenzt sich von der nattrlichen Umwelt adalem sieals physischmateriell ge
stalteter Raunmit seinen spezifische8trukturenangesehen wird, in demenschliche Aktivitaten
vollzogen werderiBrunotte, 2002)In der Stadtund Verkehrsplanung ist die Frage, welchen Einfluss
Elemente der gebauten Umwelt auf das Mobilitatsverhalten heilmentensiv beforschteShema und

wird zumeist mit den drdiCervero & Kockelman, 199%is funf D& (Ewing & Cervero, 2001; Ewing

et al., 2009¢ensity Dichte), diversity (Vielfét), design (Designiestinatioraccessibility (Erreichbar

keit von Zielen) und distance to transit (Entfernung zum Offentlichen Verkehounden(vgl. Kap.

3.2.2. Vor dem Hintergrund dekier unterstellten Raumdeterminismus, ist jedoch der Nachweis der
Kausalitat raumstruktureller Einflisse aufgrund der freien Wahl durch Umzug schwierig und liegt somit
der Diskussion um eine residenzielle Selbstselektion zug(@utieiner, 20095tudien dazu verweisen

auf ein relationales Raumverstandnis, wonach Raumstrukturen und die Wahl des Verkehrsmittels durch
individuelle Bedurfnisseentwickelt werden(Cao et al., 2006; Handy et al., 2006; Lin et al., 2017;
Scheiner, 2005)

Als Elemente der gebauten Umwelt werden sowbiektive als auch wahrgenommene Merkmale (wie

z. B. die Gestaltung und Attraktivitat von Orten zur Auslibung von Aktivitat, Sicherheit) der physischen
Umgebung betrachtétan Cauwenberg et al., 2012; vgl. auch Kap. 3.th3Jer gebauten Umwelt wird

die natlrliche Umwelt in vielfaltiger Form reorganisiert, s8 zdurchParkanlageriBrunotte, 2002)

Die natiirliche Umwelt hingegen ist nicht wesentlich vom Menschen beeinflusst und umfasst ein
aus materielle, natlrlichen Faktoren bestehefslleWirkungsgefliige von Klima, Biosphar®e
dosphareHy dr os ph2r e un d [wird] dlsmatigliphes*Milieu dés Mansctien interpretiert

é i (Brunotte, 2002, $422). Auchwenn dieim Kontext der Arbeitbetrachteten klimatischen Bedin
gungen(Wettererscheinungen wie hohe und niedrige Temperaturéetterextreme wie Hitzeund
Kalteweller) anthropogen verursacht sind, so werden sie im Kontext der Arbeit der nattrlichen Umwelt
zugeordnet.

2.2 Theoretische Ansatze zur Mobilitat in der (geographischen)
Mobilitatsforschung

Wie beschrieben bedarf es flexibler konzeptueller Zugéange, um die Mobilitat im Alter angemessen ad
ressieren zu kdnnen. Nachfolgend werden aus verschiedenen Disziplinanawder Geographie und
Sozialpsychologie ausgewahlte und fir die theoretisch, konzeptuelle Fundierung der Arbeit als relevant
angesehene Ansatdargestellt.

Anfang der 1970er Jahre wandten sich die Verkehrswissenschaften ebenso wie auch die Sozial
geographiezon der Darstellung von Gravitationsmodellen @wer aggregierten Ebene ab hin zu einer
disaggregierten Individuumsebene, um die eigentlichen Ursachen der Verkehrsnachfrage in den Fokus
zu nehmergScheiner, 2009Die Einnahme einer Personenperspektive in der Erforschung des Verkehrs
verhaltens und das Verstandnis, dass eine Person nicht nur génzlich auf die Siedlungsstruktur reagiere
sondern sie sich &ilungsstrukturen nach ihren Praferenzen aedigw. diese prage, traten nun in den
Fokus. Grundlegende Arbeiten sind hier Hagerstrands Zeitgeographienansaz ZKlgdie die Per

son undhre Interaktionen mit dem Raum betrachtet und die Grundlage fur die Aktionsraumforschung
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lieferte (Hagerstrand, 1970; Klingbeil, 1978; Scheiner, 20&8)g verwoben hiermit ist auch die Bis
kussion um Erreichbarkeiten, deren grundlegendes M{@@elirs & van Wee, 2004)eben situative
(siedlungsstrukturell, verkehrlich, zeitlicluch persdnlichd-aktoren (individuell) abbildet (dazu
weiterfuhrend Kap3.2.2.

Insbesondere individuelle Eigenschaften, von der Lebenslage, Gber Lebensstile und weiterfihrend zu
Einstellungen, riickten in Form verhaltenswissenschatftlicher Erklarungsansatze in weiteren Arbeiten als
Determinanten des Verkehrsverhaltens in den Mittelpuldls Forschungsinteress@&nzialpsyche
logischeModelle wie Ajzens (1991) Theorie des geplanten Verhaltens (TPB) so8cawartz(1977)
Norm-Aktivations-Modell (NAM) fandenEingang in die Mobilitatsforschung. Sie dienen vor altan
Erklarung der Verkelsmittelwahl sowie zur Erklarung von umweltschonendem Verhéitep.2.2.2).

Ein besonderer Unterschied dieser Modellanséatzeeraltensékonomischen und aktiitsbasierten
Modellen (u.a. wie dem eitgeographische Ansatz Kap.2.2.1) besteht darin, dass sie auf
individuumsbasierten Bewertungsprozessen basieren, wohingegen verhaltensékonomische Modelle auf
individuumsexternen Erfordernisseon Mobilitdtsaktivitdten basiereHunecke, 2015)Mit Etab

lierung der Sozialgeographie als eigenstandige Teildisziplin der Humangeographie rickten-die Aus
wirkungen gesellschaftlicher Gegebenheiten auf die raumliche Struktur der materiellen Welt als Er
kenntnisobjekte in den Fokus der GeograRreedrich, 2021)VVor dem Hintergrund der theoretischen
Anlehnung an Okogerontologische Ansétze (K2y3) ist Friedrichs Modellvorstellung der Voraus
setzungen und Intentionalitéat von Perddmwelt-Interaktionen im héheren Lebensalter ein bedeut
sames Modelinnerhalbder Sozialgeographie (Kap.2.3 und vor allem durch seindfokus auf altere
Menscherfir die Arbeit von Interess&iel seines Ansatzes ist es, ein Verstandbisrden Prozess der
UmwelterschlieBung im héheren Lebensalter zu erla(igeedrich, 1995, 2021)

2.2.1 Ansatz der Zeitgeographie

In der Zeitgeographie, eemTeilgebiet der Humageographiewird der zeitlichen Dimension des raum
lichen Handeln's(zeitraumliche Muster) im Alltag eine besondere Bedeutung zugeschrieben.-Als Be
grunder:innen der Zeitgeographie gelten Hagerstrand und seine Kolleg:innen der Universitat Lund, die
mit ihren zwei Perspektivwechseweg von Orten hin zu Menschinnd &lle Tatigkeiten eines
Individuums sind zeitaumliche Muster in einem lebensweltlichen Kondextsentlich zu einestarker
handlungstheoreitbenOrientierung der Humangeographie beitru@eramer, 2020)

Im RahmerHagerstrand§1970)a&ime-spacestructured theodbilden die Lage und die Erreichbarkeit

von Gelegenheiten in einem Raumgeflige, in dem Menschen sich bewegen, den Mittelpunkt.-Die Inter
aktion ist mit einer zeitlichen Dimension verknipft und von soziotkonomischen Rahmenbedingungen
eingegrenzt. So genanntenstraints (Restriktionen und Zwangeeswegen die Theorie auch oft als
&onstraints theobezeichnet wirfibestimmen die individuelle Lebenssituation, ir &ollen und
Aufgaben zu erfillenisd, mit und dienen der Erklarung des Mobilitdtsverhalt€mnstraints lassen

1 Der Begriff aHandeld wird lediglich in den vorliegenden theoretischen Uberlegungen verwendet, um dem
Begriffsverstandnis der jeweiligen Autiomen im Rahmen ihrer theoretischen Abhandlung (hier Hagerstands (1970)
daumliches HandebundFriedrichs (19953aktionsraumliches Handeygerecht zu werden. Zur Begriffsdiskussion siehe
u.a.Ahrend et al., 20133chwedet al, 2018 BuschGeertsemga2018 Wilde, 2014).
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sich in drei Dimensionebpeschreibendie mobilitatsauslésenesteuernd undbegrenzend sein kbnnen.
Wesentlich hierbei ist, dass capability constraints die eigenen Fahigkeiten und Mittel des Individuums
betreffen im Gegensatz zu den coupling und authority constraints, digeaudandlungen anderer
Menschen resultierefscheiner, 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, 2009aber auch materieller Natur @.finanzielle Mittel, Verkehrsmittelverfiigbarkeit) sein
kénnen.So kdnnte eine Person einen Vorteil daraus ziehen, dass sie ein Auto zur Verfiigung hat und
mit diesem eine bestimmte Strecke in kirzerer Zeit zurlicklegen kdnnte als mit 6ffentlichen Verkehrs
mitteln oder mi dem FahrradMercado & Péez, 2009 oupling constraints entstehen aus der-Not
wendigkeit heraus, sich mit anderen Personen zu koordinieren und kénnen sich bspw.-in unter
schiedlichen Zeitbudgets von Mannern und Frauen aufgrund von Arbeitsteilung und Rollenmustern zei
gen(Konrad, 2016)der bspw. aucim der Erwerbstétigkeit, daliesedurch das Einhalten von Zeit
planen oder Schichtarbeit zeitlich einschrankend wirken KMercado & Paez, 2009Authority
constraintaumschreiben Restriktionen aufgrunderner nicht zu beeinflussender Regulierungen, wie
bspw. Offnungszeiten und Zugangsbestimmuraper aber die Nutzung des OPNV mit seiner festge
legten TaktungHagerstrand, 1970)

Einen Bezug zu alteren Menschen kann insbesonkigsichtlich dercapability constraints und
coupling constraints gesetzt werden. So kénnen die vermehrt im Alter einsetzenden gesundheitlichen
Einschrankungen mobilitatshemmend wirken (capability constraints) ebensbspie eine ge
schlechtsspezifische Abhangigkeit alterer Frauen von inren Mannern alSdPker. Aber auch die von
Konrad (2016) identifizierte ungleiche Einkommenssituation und die damit verbundene geschlechts
spezifische Erwerbstatigkeittimsbesondere in dlteren Kohorten dominant (coupling constréiirs).
interessantes Anwendungsbeispiel des theoriebasierten Constesatzes auf die Mobilitatsver
haltensforschung lieferklercado und Pae2009) die Determinanten von Wegedistanzen mit unter
schiedlichen Verkehrsmitteln mit dem Fokus auf @ltere Menschen untersuchen.

Scheine2000)fasst zusammen, dabkigerstrand1989)seine dkologische Perspektidadurchbe

kraftigt, dasser individuelles Handelstetsin Verbindung mit der raumlichen 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 Handlunigsfreihe
nicht ausreichend bertcksichtigétesselring, 2001)Augenscheinlich ist zudem die negative Konno
tation des constraintdnsatz mit seinem Fokus auf Restriktionemnl @renzen und bspw. nicht auf Res
sourcen der Person uitder Umwelt.
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2.2.2 Psychologie der Verkehrsmittelnutzung

Sozialpsychologische Handlungstheorien dieaehder Grundlage von Konstrukteaor Analyse der
Determinanten von Entscheidungsprozessen und somit auch des zielgerichteten Mobilitéatsverhaltens
(Bamberg & Schmidt, 2003Pie in derVerkehrs undMobilitatsforschung bekanntesten Modedlad
u.a.Ajzens(1991)Theorie des geplantdrerhaltens gheory of planned behaviourPBg vgl. Anhang

A 1, Abb. A1) sowie das NoraAktivationsModell vonSchwartz(1977)( a Nor m Ac tdél,bvat i on
N A Mdgl. Anhang Al, Abb. A2), die u.a. zur Erklarungler Verkehrsmittelwahl unterschiectier
Gruppen(Haustein, 2012; Heath & Gifford, 2002; Hunecke, 20080 eins umweltbewussten
Verkehrsverhalteherangezogewerden(Blobaum, 2001; Hunecke, 201%) der TPB wird zugrunde

gelegt, dasslie Verhaltensintentioniftention) das realisierte Verhalten (behavior) determiniert. Die
Verhaltensabsicht wiederum wird durch drei unabhéngige Konstbagl@mflusstdie Einstellung ge
genuber dem Verhalten (attitude towards the behavior), die subjektive Bdjactive norm) und die
wahrgenommene Verhaltenskontrolpeceived behavioral control). Einstellungen stedlis die po

sitiven und negativen Bewertungen gegenuber einer Verhaltensweise dar, wohingegen die subjektive
Norm die Erwartung abbildet, wie diomm Individuumals relevant eingestufteziale Umweltsein
Verhalten bewertet, also dieses befurwortet oder ablehnt. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle hin
gegen wird als subjektive Einschatzung verstanden, ob eine Handlung, die dann in einem Verhalten
resultiert, mit den eigenen Fahignd Fertigkeiten durchgefiihrt werden kai@jzen, 1991) In der

NAM werden normative Erwartungen in den Mittelpunkt menschlichen Verhaltens gestellt und oftmals
fur die Operationalisierung von umweltbewusstem Verhalten angeweirdeDie (0kologischeper

sonale Norm basiert auf einer personlichen moralischen Ubeigieng (Schwartz, 1977) Dass
Okologische, personale Normen einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben, wurde bereits vielfach
nachgewiese(Becker & Kals, 1997; Blébaum, 2001; Hunecke, 2000; Hunecke et al., 2001; Kiihnel &
Bamberg, 1998)

In Bezug auf die Erklarung der Verkehrsmittelwahl lassen sich die beiden theoretische Modelle, bz
ihre zugrundeliegenden psychologischen Konstrukte, zu einer erweiterten Theorie des geplanten Ver
haltens kombiniereifu. a. Bamberg et al., 2007; Heath & Gifford, 200R)e Konstrukte Intention,
Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle der TPB werden insbesondere
durch die personale Norm der NAM erweit@tunecke et al., 2022)m Fall der Verkehrsmittelwahl

haben insbesondere Eiellungen gegenuber den Verkehrsmitteln emotionaler und symbolischer Art
(Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit) einen bedeutsamen EifHussecke et al., 2020;
Hunecke et al., 2007; Hunecke & Schweer, 20@®)pirische Arbeiten konntedie Theorie des ge
planten Verhaltens vielfach bestétigen (siehe daza Uberblick bei BuschGeertsema, 20)8
Scheiner(2006a)erganzt jedoch, dass eine Verallgemeinerung auf andere Mobilitatsindikatoren wie
bspw. Distanzenicht mdglich ist.

Vor dem Hintergrund der Diskussion um Handlungsroutinen in der Mobilitatsforschung lifiedem
Bamberg und Kolleg:innen konzeptuelle und empirische Beitrdge zur Erweiterung der Theorie des ge
planten Verhaltens um ein so genanntes Habitstrukt(Bamberg, 1996)Sie wurden so der Annahme
gerecht, dass die alltagliche Mobilitdt oftmals von Routinen gepragt 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 nichtAdieendung und Uberpriifung einer
sozialpsychologischen Theorie in ihrer Ganze im Folelg, stind aktuelle Arbeiten vodunecke et al.
(2022)von besonderer Relevanz. Aufbauend auf den dargestellten Ausfuhrungen zur TPB und NAM
sowie ihrer integrierten Betrachtunmd insbesondereur empirischenAnwendung in der Verkehrs

und Mobilitatsforschung schlagdtunecke et al(2022) einen Fragebogen zu psychologischen Ein
flussfaktoren der Nutzung von Pkw, OPNV und Fahrrad (PsyVKN) vor. Das reliable und vakde Me
instrument aus 8 Konstruktemit 21 Itemskann inVerkehrgrhebungen zur Erfassung der imeri
dividuellen Variabilitat bei der Verkehrsmittelnutzung genutzt werden

2.2.3 Sozialgeographisches Modeder PersonUmwelt-Interaktion

Friedrich(2021) betrachtet die Bezilige zwischen Mensch und Raum speziell im héheren Lebensalter
und versuchi dem Erkenntnisinteresse der Sozialgeographie foljedié enge Wechselbeziehung
zwischen rdumlicher Struktur, ihnrer Wahrnehmung und Interpretation sowie daridnal gepragten
Alltagshandeln alterdMienscherdarzustellenSein sozialgeographischer Ans@&riedrich, 1994, 1995,
2021)weist starke Bezlige zu 6kogerontologischen Alternstheorien auf,dBakap. 2.3ff. aufgefihrt
werden und als theoretische Grundlage fur die vorliegende Arbeit dienen.
Das sozialgeographische Modell der Voraussetzungen und Intentionalitat von Benseti-Interak
tionen entwickeltd-riedrich in den friihen 1990er Jah(&miedrich, 1995)Neben der Mobilitat alterer
Menschen (aktionsraumliches Handeln)rdvin seinen Arbeiten auch Befindlichkeiten, Wehn
biographien sowie der interpretative Raumbezug untersseintModellbasiertauf theoretischen Koen
zepten der Sozialgeographie sowie empirischen Befunden einer interkulturellen Vergleichsstudie
Friedrichverknipft diese ua. mit Theorien der dkologischen Gerontologigl (Kap. 2.3). Im Mittel-
punkt seines Erkenntnisinteresses stehen zwei Aspekte:
1. Ein Verstandnis Uber die Verbundenheit alterer Menschen mit ihrem Wohnort zu erlangen und
2. zu er0rtern, warum altere Menschen trotz deutlicher Hingled Hemmnisse in der Durch
fuhrung versuchen, ihre alltédglichen Perddmwelt-Interaktionen aufrechtzuerhalten.
Die Modelldarstellung Friedrich2021, S43)weist vierKomponenten auf, die fir das Verstandnis des
Prozesses der UmwelterschlieRung (Petdmwelt-Interaktion) im Alter von besonderer Bedeutung
sind (vgl. Anhang Al, Abb. A 3). Rahmengebend ist in diesem Zusammenhang, ob altere Menschen
raumlich und zeitlich in einem soziokulturell/regionalen Entwicklungsstadium eher traditionell oder
eher modern verortet sind:
I. die kontextuelle Ebene:Ausgangspunkt fir menschliches Handeln ist die Lebenswelt, die durch die
Einbindung in raumliche und gesellschaftliche Bedingungen gepragt ist. Je nach Zugehdrigkeit zu einem
eher traditionellen oder modernen Kontext erfahren altere Menschen den Wande,uingegebenen
Gesellschaft und ihrer Umwelten, als Mdglichkeiten oder Barrieren in Afegsaktivitaten.

2 Personale Norm, Soziale Norm, Wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Wahrgenorvobilgdtszwange, Rad
Wetterresistenz, Radorientierung, Rwientierung, Privatheit Offentlicher Nahverkehr
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Il. das Kompensationspotenzial:Altere Menschen verfiigen tiber unterschiedliche Ressourdn z.
hinsichtlichihrer gesundheitlichen, persdnlichen und 6konomischen Ausstattung sowie ihres sozialen
Netzwerks. Dieses Potenzial benétigen sie vor allem auch zur Kompensation von Umweltbarrieren.

llI: die interaktive Teilhabe: Eine kontinuierliche UmwelterschlieBung ermdglicht &lteren Menschen
Integration ins Alltagsgeschehen, Sicherung von Mobilitdt oder aber anérithlt von Identitat. Ste

tig wird geprift, ob das Ausmal’ ihrer aktiven Teilhabe bedirfnisgerecht ist (Vergewisserung) und ggf.
erfolgt eine Adaptation.

IV. die Handlungsintentionalitéat: Sie beschreibt die Ausrichtung der Handlungslogiken Aalterer
Menschen auf ein angestrebtes Ziel, welches in aigldstbestimmten Lebensfilhrung gesehen wird.
Der Verlust @r Handlungsintentionalitgti 1 t al s Aé Antriebskraft f¢r
zlige. Als handlungsleitendes Paradigma bestimmt es die Gestalt des Alltags, die Festlegung der Hand
lungsorte sowie die Auswahl der InteraktionspartEriedrich, 1995, $44).

Das Modell zeigt zuderRallbeispiele auf, in denen das Ziel der Autonomie/selbstbestimmten kebens
fuhrung trotz unterschiedliché&ontextbedingungen erreicht bzw. nicht erreicht wird und in einem
Ruckzug von der Zielvorstellung (selbstbestimmte Lebensflihrung) restiedrich(2021)fasst zu
sammen, dass in seiner Modellvorstellung die UmwelterschlieBung als Komponente der L-ebenszu
friedenheit wesentlich vom positiven Ausmalfd raumlicher Teilhabe bestimmt ist.

2.3 Theoretische Ansatze zuPersonUmwelt-Relation in der 6kologischen
Alternswissenschaft

Die 6kologische Alternsforschung istjearFriedrich(1994)konstatiert, als eine Konsequenz aus dem
Zusammentreffen vo@Alternsvergessenhéitier Raumwissenschaften (im speziellen der Geographie)
und derdJmweltvergessenhditler Gerontologie erwachsen und stiitzte sich vor allem in den friiheren
1980er und 1990er Jahren auf Beitrage der amerikanischen Alternsfor¢Guiagt, 1984; Warnes,

1990) In dieser Disziplin existiert eine Reihe an Theorien und Modetlee den Alterungsprozess
behandelrund aucteine Relevanz fir die Mobilitéat im héheren Lebensalter aufweisen bzw. diese kon
kret adressieren. Eine gute Grundlage liefert hierzu die Zusammenfiihrung gerontologischer Theorien
und Erklarungsansatzmd ihr Bezug zur Mobilitat ikefter & Gotz, 2013u. a. Disengagementtheorie

von Cumming & Henry, 196). Als klassische Modellansétze, die in der raumbezogenen Alterns
forschung aufgrund ihrer Reichweite als zentrale Theorien anerkannt sind, kbnnen neben Lawtons 6ko
logischem Modell des Alterns, das spater noch ausgefuhrt wird, auch Carp und Carps-Komple
mentaritatsAhnlichkeitsModell (Carp & Carp, 1980) Rowles Modell von Identitat und

3 In der Disengagementtheorie wird davon ausgegangen, dass der (soziale) Rickzug im Alter ein nattrlicher und vom
Menschen freiwillig gewahlter Prozess ist. So wiirden Menschen freiwillig weniger Wege zurticklegen und nur noch
denjenigen Wegen Préferenz eunréen, die zur Aufrechterhaltung der Lebensfuihrung dienlich sind. Zeitgleich wirde ein
starkerer Fokus auf die Wohnung und innerh&uslicher Aktivitaten erfolgen. Die Tiséatlerdingsempirisch umstritten
(Engeln & Schlag, 2002; Hefter & Gotz, 2013; Hieber et al., 2006).

4 Carps Komplementaritéa#hnlichkeitsModell unterscheidet in Basisind Wachstumsbediirfnisse, die erfiillt werden
mussen. e individuellen Kompetenzen (vor allem der Gesundheitszustand) alterer Menschen stehen bei der Erfullung
dieser Bedurfnisse im Mittelpunkt. Merkmale der Umwedtrden als Ressource oder Barriere angesehen. Entscheidend fur
das Erleben und Verhalten ist die Ahnlichkeit oder Passung zwischen den Merkmalen der Person undQanpa&It
Carp, 1980; Saup, 1993).
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Ortsverbundenhe{Rowles, 1978)oder aber auckahana (1982f vorgeschlagenes Kongruenzmodell

der RersonUmweltPassung herangezogen werden. Sie alle gehen davon aus, dass das Verhalten des
Individuums umso eher durch Umweltfaktoren erklarbar wird, je gersgjaeindividuellenKompe
tenzenausfallen Entwicklungsprozesse im Alter sind von den Ressourcen und Begrenzungen der
jeweils gegebenen Umweltbedingungen abhéngig bzw. werden von diesen angeregt oder unterdriickt.
Im Prozess des Alterns, in dem die Leistungsd vor allem Adaptationsfahigkeibnimmt steigtdie
Sensitivitatder Persoffiir Umweltbedingungen afFriedrich, 2021; Wahl, 2002WWebber et al(2010)
versteherunter Mobilitat mehr als nur Verhalten und beschreiben verschiedene Lebensraumebenen
sowie ihre jeweiligen Determinanten, die dann auf die Mobilitat alterer Menschen wirken. Diese Kom
plexitdt der Integration von Raum und Person bzw. das Zusammendenken findet sich in den
O0kogerontologischen Arbeiten wieder, auf die nachstehend Bezug genomme8iagehen auf die
wegweisenden Arbeiten des Geropggchologen M. Powell Lawton unéis 0kologisches Modell des
Alterns (ecological theory of aging) zuri@kawton, 1982; Lawton & Nahemow, 197%)as Modell

bildet auch die Grundlage fi@n von Wahl, lwarsson und Oswatditwickeltess Rahmenmodell zum
PersorUmwelt-Austausch im héheren Lebensalter, das im Kontext der vorliegenden Arbeit flr den
konzeptuellen RahmefKap. 4.1) die Grundlage liefer(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 ausgepragte interdisziplinare Sichtweise. Lawtons Oko
logisches Modelldes Alterns wird in l&p.2.3.1als Grundlage egefihrt Das Rahmenmodell zum
PersorUmwelt-Austauschwird als Weiterfilhrung tesesModellsin Kap. 2.3.2beschriebenZudem

wird in dem Kapitel auf weitere Arbeiten verwiesen, die dem RahmenmaatelDswald und Wabhl
weitere Impulse liefern, wie der integrative konzeptuelle Rahmen zum Rdmseelt-Austausch
prozess vo®haudhury und Oswal@019) das Context Dynamics in Agi@¢ODA)-Modell vonWahl

und Gerstorf{2018)sowie eine Weiterentwicklung mit soziologischem Ansatz und Fokus auf soziale
Ungleichheiten voiwanka(2017)

5 Rowles (1978)stellt in seinem Modell von Identitat und Ortsverbundenheitbdisondere Rolleon Ortenfir einen
gelingenden Alternsprozess in den Fokdé#. der Veranderung der Leistungsfahigkeit im Alter veréandern aigthdie
Raumbezuge hin auf das nahe Wohnumfeld. Abhangigkeiten zwischen der persdnlichen Ortsidentifikation (Personal Place
Identification) und der Identitat des Ortes (Identity of Place) zur Ortsverbundenheit (Place Attachment) und dem Gefiihl der
Dazugehorigkit (Being in Placejragenletztlich zum gelingenden Altern bgriedrich, 2021).

6 Nachdem Kongruenzmodell vokahana (1982jritt optimales Wohlbefinden im Alter dann ein, wenn die Bedurfnisse der
Person im Einklang mit den Gegebenheiten der Umwelt stehen (kongruent sind)- Bacsdymweltmerkmale fasst
Kahana in sieben Dimensionen zusammen (Umweltmerkmale: Segregate Dim€&osigregate Dimension, Institutional
Control; Personencharakteristikatructure, stimulatioren, engagement,affect, impulse control). Saup (1993)fasst
zusammen, dass die Erkenntnis der Kongruenz bedeutsam sein kann bei der Auswahl der Versorgungsform alterer
Menschen. So sollten Umweltmerkmale und Bewohner:innenpraferenzen 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 SchwerpunkiLawtonsVerstandnis in einer von
Wechselbeziehungen beeinflussten (transaktionalen) Betrachtungsweise der Komponenten. Lawton
geht nicht nur davon aus, dass die Ursachenkomplexe P und U berticksichtigt seditdgrsondern
miteinandereng (inter und transaktiv) verwoben sind (V 58, PxU) (Lawton, 1982, 1983)

Lawtons (1982) Okologisches Modell des Alterns (ecological theory of aging) lbeamton und
Nahemow(1973)competencgressmodel lasst sich nackaup(1993)in die so genannten Kompetenz
modelle einordnen, in denen die individuellE&higkeiten und FahigkeitseinbulRen als relevanteste
Adaptationswerkzeuge flr herausfordernde Umweltbedingungen im Alter angesehen werden. Das Be
sondere liegt nachkriedrich (1995)im situativen Ansatz des Modells, der nicht von einem statischen
Menschenbild im Alter ausgehtorsdern altere Menschen in ihren jeweiligen konkreten Umweltbe
dingungen mit ihren individuellen Ressourcen/Kompetengea. fnotorische und kognitive Fahig
keiten, korperliche Gesundhe&)ngebunden sieht. Lawtons Verstandnis detwelt umfasst neben
sozialen Merkmalen vor allem die rAumliphysische UmweltAbb. 5).

high
OSITIVE AFFECT &
DAPTIVE BEHAVIOR

negative affect
& maladaptive
behavior

negative affect
& maladaptive
behavior

COMPETENCE

low

weak ENVIRONMENTAL PRESS strong

Abb.5: Presscompetence mod@8Umweltanforderung&kompetenaviodell)
Quelle:Lawton & Nahemow, 1973, 661

7 Fir eine deutsche Ubersetzung des Modells siehe Friedrich, 2L, S.
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Das Umweltanforderung€ompetenzmodel(presscompetence modelyt graphisch in Form eines
Koordinatensystemangeordnetwelches als sAchse @&n Umweltdruck/die Umweltanforderungen
(environmental press) und alsAghseden Kompetenzgrad der Person (competenesjrtet.Je nach

Starke des Umweltdrucks (x) und Einsatz der individuellen Kompetenzen (y) kann ein Gleichgewicht
(positive affect & adaptive behavior; gerasterter Berdienyestellt 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 comfoHE)n hoher Grad an Kompetenzen bei
schwachem Umweltdruck fUhrt ebenso zu Anpassungsproblemen wie ein hoher Umweltdruck bei
niedrigen Kompetenzen (nicht gerasterte Bereidhes.einer guteiassung zwischen Person und-Um
welt resultiert | auwedodelhli vadapfiece beBavi ehd
Mobilitat alterer Menschen, so kann die Aufrechterhaltung der individuellen Moliilitiesem Be

reich verortet werden. Es ist der Bereich des Gleichgewifdesasterter Bereich), der die Zielvor
stellung fir ein gelingendes, selbstandiges und selbstbestimmtes Altern darskabihtext der Arbeit
kanndasrealisierte Mobilitatsverhaltea| s a a d a p tangesehemveeideda és als Schlissel
funktion fur die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben und somit fir ein gelingendes Altern gesehen
wird. Bei Anwendung des vorgestellten Modells auf die Mobilitat im héheren Lebensalter kann davon
ausgegangen werden, dass altere Menschen auf die Anforderungen der Umwelt reagieren und Mobilitat
letztlich sogar erschwert oder gar behindert werden kénnte, weichzgitig die funktionalen Kompe
tenzen sinken bzw. niedrig ausfallen. So bedarf es eines Gleichgewichts {Bernseft-Passung) zwi

schen den Umwtnforderungen und den individuellen Kompetenzda, ansonstenwie die
environmental docility Hypothese besaglie Umwelt dominiert und die Person unterdriickt wird
(Conrad et al., 2018)Passundfit) kann vorhanden sein, wenn wie beschrieben ein Gleichgewicht
herrscht, oder aber auch wenn ein Gleichgewicht durch Anpagadagtationjauf Personenund /

oder Umweltseite hergestellterden kannBeispielsweise kann sowohl die Wohnung als auch die ge
baute Umwelt (des nahen Wohnumfelds) so angepasstwiBderierefreiheit), dass altere Menschen

im Alltag problemlos mabil sein kénnétecovich, 2014; Wabhl et al., 200Barrieren der Zuganglich

keit (access) spielen in diesem Zusammenhang eine bedeutsame Rolle und konrdanehier
fehlend@& PersorUmwelt-Passungihren(Claf3en et al., 2014)

Kritischan Lawtons Modell wurde vor allerin zu passivs, defizitdres Altersbild gesehen, welches
eine unabdingbare Abh2ngigkeit von Umwel tbedingu
Spielball von »Umweltdruck« betrachte, als ob die Wohnumwelt ausschlief3lich aus mehr oder weniger
vielen Hindernissen bestetdie man Uberwinden muggClalRen et al., 2014, 33). Spatere An
passungen Lawtons basieren auf seiner ProakthHigi®thesgLawton, 1985)die betont, dass éltere
Menschen ihre Umwelt aktiv mitgestalten und entwickeln kénnen und sich nicht nur den Anforderungen
anpasselClal3en et al., 2014%o0 fiihrt Lawton den Begriff d&dmweltreichhaltigkeit (environmental
richnesskin, umauszudricken, dass mit steigendem Kompetenzgrad des Individuums mehr-Umwelt
ressourcen zu Verfugung stehen und gemalf? seinen Bedurfnissen und \Wgesake werden konnen.
Weitere Kritik besagtdass Lawtons theoretisches Modell keine Strategie zur Messung des Wechsel
spiels zwischen Person und Umwelt lief@deeovich, 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 Um&atjanglichkeit (accessibilityhervor

gehe die sie mithilfe des entwickelten Housiimabler Instruments quantifizean (Iwarsson et al.,
2012; lwarsson & Slaug, 2010; lwarsson & Stahl, 2003)

Das Instrument umfasst personenbezogene Daten funktionale Einschrankungen oder auch die
Nutzung von Mobilitatshilfepsowie Umweltaspekte, die die d&uRere Wohnumgebung @ustand,
Ausstattung und Beleuchtung der Gehwege, Eingange {iren, Eingangsbereiche, Stufen) sowie
innerh&usliche Wohnbedingungen &u.Treppen, Zustand und Ausstattung der Wohnbereiche) er
fassef. Es resultiert eine Bewertungsmatrix der Zuganglichieiboher die Punktzahdlesto groRRere
Zuganglichkeitsprobleme liegen v¥orin et al., 2019)In verschiedenen Analysen konnterarsson

et al.(2016)den Zusammenhang zwischen individuellen Kompetenzen und Umweltdruck als-maRRge
bend fur Selbstandigkeit und Wohlbefinden im Alter bestétigen.

2.3.2 Weiterfuhrung: Das Rahmenmodell zum PersoAdJmwelt-Austausch

Lawtons Ansatz hat eine ganze Reihe an Autoriinnen zu theoretischen Ansatzen, Modellen und
Rahmenkonzeptemotiviert. Wahl et al.(2012) entwickeltenein sozialbkologisches Rahmenmodell

(Abb. 6) um einen Beitrag zum grundlegenden Verstandnis von PémsoveltAustauschprozessen

und dessen Folgem htheren Lebensalteu leisten(Clafen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2016; Wabhl

& Oswald, 2016)

Prozesse des Persdmwelt Folgen der
Austausches Entwicklung
— Erleben [H Belonging ldentitat
Ressourcen seitens der -
Person und der Umwelt Wohlbefindey
— VerhaltenH  Agency Autonomie
Lebenslauf
Geschichte

Abb.6: Rahmenmodell zum PersaimweltAustausch
Quelle:Original in Wahl et al., 2012, 08, deutsclsprachigeFassungn Clal3en et al., 2014, 32

8 Das Messinstrumeraiousing Enabler Screening Téddt unterhttp://www.enabler.nu/Screeningtool. d08.05.2023frei
zuganglich.
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Unter personenbezogenen Ressourcen lasserusichAspekte wie die Gesundheit oder auch den
Bildungsstand fassetumweltbezogene RessouréesthlieRen alle raumlietinglichen, technischen,
sozialen und 6konomischen Umweltbedingungen@ia.Autor.innenunterscheiden zudem zwischen

zwei Prozessklassates PersotumweltAustauschsdas Persctumwelt-Erleben (belonging) und das
PersorUmwelt-Verhalten (agency)lnter dem Begriffbelonginggwerden Prozesse der Bewertung,
Bedeutungszuschreibung und Bindung zusammengefasst. Hierzu lassen ich auch Konzepte wie Um
weltzufriedenheit, Umweltidentitat, Umweltverbundenheit oder auch Umweltstressinen(u. a.

Oswald, 2010; Oswald & Wahl, 2005)ier werden hauptsachlich positive Verbindungen mit der
physischsozialen Umwelgezoger{Wahl & Oswald, 2016)Beispielhaft zeigt sich dies in einer starken
Ortshindung &lterer Menschen an ihr angestammtes Wohnumfeld und dem Wunsélgidgsin

Placé alsoim Alter zuhause wohnen bleiben zu wollgteinze et al., 1997; Oswald, 1994; Schneider
Sliwa, 2004)

dAgencydhingegen bezieht sich auf handlungsbezogene Prozesse der Aneignung, Auseinandersetzung,
Nutzung undveranderung von Umweltbedingungen sowie handlungssteuernde Einstellungen, die stets
ein Ziel verfolgen. Mobilitatsbezogene Beispieled@gencykonnen die Aneignung von Kompetenzen

zur Nutzung des OPNVz(B. nach Abgabe des Fiihrescheins) sein ebenso wie bspw. die Anderung
routinisierter Wege aufgrund von Wegfall eines Aktivitatsortes oder Nutzung besonders sicherer und
beleuchteter Wege. Auf Modebene wird ebenso davon ausgegangen, dass beide Prozessebenen zu
bestimmten Folgen der Entwicklung im Verlauf des Alterns flihren. So tragen Prozesse des belongings
primér zur Aufrechterhaltung der Identitét Alter bei, wahrend agendyrozesse eher zur Aufrechter
haltung der Autonomie dienlich sind. Gemeinsam leisten sie einen Beitrag zum subjektiven-Wohlbe
finden imAlter und letztlich zum guten Altern. Aleitlich rahmengebend beriicksichtigt das Modell

den biographisch undhistorischgesellschaftlichen Kontext, in den die PersorUmwelt
Austauschprozessgngebettet sind.

Dem Zusammenhang zwischen agency und belorgingessenndvor allem der Rolle der zeitlichen
Dimension wurde in Weiterfihrungen des Modells besonderer Stellenwert zugesct@ibaadhury

& Oswald, 2019; Wahl & Gerstorf, 2018)

In Oswald & WahlsRahmenmodelird auf Mobilitatnicht direkteingegangen, aber im Kontext der
Arbeit wird das Mobilitatsverhalten einer Person als Resultat einer gelungenen-Beraeit-Aus-

tausch verstanden. Persdmwelt-Austauschprozesse umfassevie dargestelltgagency (A) und
aelonging (B), wobei A bspw. Aneignung von Kompetenzen, die zur OPNvMzung dienlich sein
kénnen wahrend B bspw. Ortsverbundenheit mit dem Quaatieessierekann. Diese Prozesse flhren

als Resultatzu einemMobilitatsverhalten (priméares Outcome), in dem ein Individuum bspw. das
Verkehrsmittel nutzt und eine bestimmte Route nimmt, um an ihr Ziel zu gelangen.

9 Chaudhury und Oswald (2018¢hen 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 Kiritik in ihrer Modelleenwaiy.
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Chaudhury und Oswal@019)verfolgen das Ziel, ein komplexeres, umfassenderes und integrativeres
Verstandnis von Persdomwelt-Austauschprozessem hoheren Lebensalter zu erlangen. Nach ihrer
Meinung bedarf es der Integration und des Verstandnisses der physischen Umwelt als einen koharenten
und integrativen Ort (8B. Wohnen, Gesundheitsversorgung, Arbeit, Nachbarschaft) mit spezifischen
physischen Umweltmerkmalewie u.a. Stadtform, Flachennutzung, Straenl§litharlach & Diaz

Moore, 2016) Zudem bedd es ihrer Ansicht nach der expliziten Einbeziehung der kogaftektiven

und verhaltensbezogenen Dimension, die den zugrundeliegenden Zweck jeder Veranderung charak
terisiere (zB. soziale Interaktion, Mobilitat). Sie versuchen mit ihnrem Ansatz, die abstrakten Konzep
tualisierungen des Perstimwelt-Austauschs in die Aktivitaten des alltaglichen Lebens einzubetten.

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

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

Social Factors y

e.g., social support, living 4
arrangement, informal caregiver | | & .

. v Identity ‘
| iDimensionsafEnvironmentalExchange ;

1

1

I

[e.g., independent functioning, social

: interaction, mobility, continuity of self]

Physical/Built Environment | |~ [ETACHON MORIH, CORMAETYOTSEH]
e.g.,home environment,
Belonging

neighbourhood, care fadility

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 PerkbmweltAustauschprozess
Quelle:Chaudhury & Oswald, 2019, S.

Die Komponenterin Abb. 7 (linker Bereich) werden im Gegensatz z&Rahmenmodel(Wahl et al.,
2012)deutlicher ausdifferenziert und vor allem die physische und soziale Umwelt voneinander abge
grenzt und definiert. Dabei wird die physische UmwelB. hausliche UmgebundNachbarschaften
Parks, Seniomnerwohnungen, Pflegeeinrichtungen) bspw. durch ihren MaR3stdb [dBhe, Raum,
Wohnung, Nachbarschaft, Landschaftyrch den jeweiligetdmweltaspekt (dh. Architektur oder
physische Struktur, raumliche Merkmale, Ausstattungsmerkmale) odedardidie Stabilitat (dh.

feste, halbfeste oder nicht fedMerkmale) 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) bei(imaudhury & Oswald, 2019; mittlerer
Bereich) Zudem ist sowohl die objektive als auch die subjektive Dimension der Rénsaelt-
Interaktion zu berlcksichtigefOswald et al., 2007; Wahl & Oswald, 2010, 2Q1&ygencyo und
&elonging wird durch alle Komponenten (individuelle, soziale Umwelt, physische Umgebung und
Technologie) geformt und sind im Alltag eng miteinander verwoben. Sie driicken Eithénsionen
des Umweltaustauschaus, unter deme in der Umweltgerontologie die Interaktion/Bindung,
Privatsphare, Mobilitat, Sicherheit und Geborgenheit, Kontinuitat des Selbst und Stimulation gefasst
werden. Als Outcomes definieren die Autionenldentitat und Autonomie, die als Entwicklungsziele
fur das spéatere Leben anerkannt sind. Autonomie kann sich in unterschiedlichsten Dimensionen wie die
Aufrechterhaltung der persénlichen Unabhangigkeit und der Mobilitat, das soziale Engagement oder
aber ach in der Teilnahme an der Gemeinschaft auf3ern uhtisteinem engen Zusammenhang mit
dem Bedurfnis nach Sicherheit. Identitat als Verbindung zwischen sozialen Strukturen, individuellen
Einstellungen und Verhaltensweisen ist eine grundlegénteicklungskomponentelje zum personi
chen Wohlbefinden beitra¢Chaudhury & Oswald, 2019)
Die Rolle der Zeit wird inWahl et al(2012)durch die Berlcksichtigung des individuellen Lebenslaufs
und der Betrachtung der historisgasellschaftlichen Entwicklungen in das Modell einbezogen. In der
Weiterentwicklunghach Chaudhury und Oswaldrd der Fokus zum einen auf die alltaglichen Lebens
situatioren, die sich im Laufe des Lebens verandern, aber vor allem auf Alltagssituationen im spéateren
Leben im Hinblick auf eine sich verandernde Dynamik der agemogt belongingProzesse gelegt
(Chaudhury & @wald, 2019)
Der konzeptuelle integrative Rahmen v@haudhury und Oswal®019)ist eine Weiterentwicklung
der Arbeiten zu Persedmwelt-Austauschprozessen, insbesondere des Rahmenmodelis&abet al.
(2012)da er

a) die primaren Komponenten, das heif3t, individuelle, soziale, bauliche und technologische

Faktorendarstellt,
b) die Konstrukte der Handlungsféahigkeit und Zugehorigkeit als Vertreterinnen der Person
Umwelt-Interaktionsprozesse bertcksichtigt und

c) Identitat und Autonomie als Zielvariablen integriert.
In zuklinftigen Arbeiten bedarf es der weiteren Operationalisierung der Konstrukte (Handlungsfahigkeit,
Zugehdrigkeit, Identitdt, Autonomie) ebenso wie qualitativer Arbeiten, die die Komplexitat und
nuancierten Beziehungen zwischen den Konstrukten erfars&hie Autorinnensprechen sich hin
sichtlich des zeitlichen Aspektes des PersomwveltAustauschs zudem ebenfalls wie schon-Vor
gangerarbeitefur die Durchfihrung von Langsschnittstudien aus.
Im Chaudhuryund Oswald-Modell wird die Mobilitat in den PersedmweltAustauschprozessen
direkt verortet. Vor dem Hintergrund des Verstandnisses der Arbeit sind hiegmotslity6individu-
elle Mobilitatsoptionen und nicht das realisierte Mobilitdtsverhalten zu verstehen. Mobilitatsverhalten
wird daher in der vorliegenden Arbeit als ginmares Outcom&erstanderund positioniert sich in
diesem Modell zwische@persorenvironmenprocessasund a&nvironmetal-related outcomes
Insbesondere die Komplexitat der Komponenten ste@@DA- Modell (COntext Dynamics in Aging
vgl. Anhang A1, Abb. A 4) im Mittelpunkt, in den diese als Kontextfaktoren bezeichnet weri&ahl
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& Gerstorf, 2018) Die Autorinnen bedienen sich ebenfalls klassischer Konzepte wie der Umwelt
freundlichkeitshypothesg_awton & Simon, 1968und dem Lebensraumkonzg@antor, 1975)Vor

dem Hintergrund der vorgestellten Modelle zeichnet da&hCODAModell 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,
berticksichtigt. Zudem integrieretie Autorinnen eine &&umliche Dimensiofh indemsie zwischen
proximalen und distalen Kontexten fir die Entwicklung in zentralen Lebensbereichen (sozio6kono
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, 2020Als Outcomes sehen sie Gesundiifegalth)und Wohlbefinderfwell-
being)aber auch weitere Kriterien, zu denen auch das realisierte Mobilitatsverhalten zahlesikann,
zentraleErgebnisse kontextuell@iternsforschunginteressant im Fokus deorliegenderrbeit sind

vor allem die physich-distalen Kontextfaktoren, da hier die rdumlichen Bedingungen des aul3erhausli
chen Wohnumfelds verortet sind (Zugang zu / Erreichbarkeit von Dienstleistungen, OPNV etc.).

Wanka (2017) entwickelte mit dem Fokus auf soziale Ungleichheiten émsorenvironmert
engagemenmodel PEEM vgl. Anhang Al, Abb. A 5) als Weiterentwicklung der Konzepte zur
PersorUmwelt-PassundWahl & Oswald, 2010Q)Basierend auf der Annahme bestehender Modelle,
dass eine Wechselbeziehung zwiscbegency und &elongingvorherrscht undlieseWechselbezie
hungkausale Auswirkungeauf Identitat, Autonomie und Wohlbefinden &alterer Menschen habe stand
hier im Fokus, wie diese Dimensionen tatsachlich miteinander in Beziehung stehen. Sie empfiehlt die
Konzepte, die bei der PerstimweltPassung angewendet werden, in zwei miteinanddéuaeene
Faktoren zu unterteilen: beobachtbare (Umweltkontext, Umweltengagement, Autonomie) und subjek
tive (Zugehdrigkeit, wahrgenommene Handlungsfahigkeit, Identitdt, Wohlbefindeurch Ddie
Hinzunahme von Umweltbedingungen, die neben (@ipBaukturellen Voraussetzungen auch die sym
bolische Etikettierung eines Wohnumfelds (negativ: Stigmatisierung) und die beobachtbare Auseinan
dersetzung mit diesem umfassen, kann ein Modell zur Péhsomelt-Passung soziale Ungleichheiten
umfassender beriicksichtig@Wanka, 2017)Das Modellfundiert zudem das Verstandnis, dass Raume
keine aufleren Kontextbedingungen des Alterns sind, sondern durch daseArmngebracht werden

und das Alter(n) vederum inharent raumlich iétVanka, 2017; Wanka & Oswald, 2020) AAl t er ( n)
R&aume sind immer in Verwicklung begriffen und kokonstifui{Manka & Oswald, 2020, S79).

In Wankas perseenvironmentengagemeninodell (PEEM)Modell (Wanka, 2017kanndas reak

sierte Mobilitatsverhalten als ei@bservable behaviérangeseherwerden Die Mobilitat alterer
Menschen wird hier im Sinne einasevironmentengagemeritverstanden und befindet sich zwischen
PersorUmwelt-Austauschprozessen und den weiteren Zielvariablen ldentitat, Wohlbefinden und
Autonomie. Auch wenn im Rahmen des Modells eine soziologische Annéherung durch die
Untersuchung vorgappropiationd (Aneignung) erfolgerwiirde, ist es im Kontext der vorliegenden
Arbeit zwar ein beobachtbares Verhalten im Sinne eines primaren Outgedoesphne Untersuchung

von Aneignungsprozessen.
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2.4 Mobilitat alterer Menschen im Kontext der theoretischen Ansatze

Basierend auf dem interdisziplinaren Fokus der Arbeit und der im Forschungsverbund autonomMOBIL
(Kap. 1.2 festgelegten theoretischen Fundierung letufitdas Vorhaben dem Verstandnis aus der 6ko
logischen Gerontologie an, dass Mobililidierer Menscheals ein komplexes System zu begreifen ist
sowie Raum bzw. Umwelt und Individuum stets zusammengedacht werden sbiiterAltern ist in

eine Fllle an Kontexten eingebettet, die ein vielfaltiges Spektrum an Ph&dnomenen, Ereignissen und
Kraften au3erhalb des Individuums umfassen und ihre Funktionsweise und Entwicklung(¥fagen

& Gerstorf, 2018, 2020Dieser tkologische Ansatz ist allen vorgestelltegoretische\nsatzen ge

mein und sie dhnelndiin der VorstellungdassKontextbedingungen, die mal eher der Person und mal
eher der Umwelt zuzuordnen sifal3eden sozialpsychologischen TheorienguTPB und NAM)wo

es keinen Unterschied zwischen Person und Umwelt, gifder einen Einfluss auf eénZielvariable

wie realisierte Mobilitat, Gesundheit oder gelingendes Alhatreninsbesondere die dggstellten Per
sonUmwelt-AustauschiModelle umfassen stets Ressourcen und Kontexteir(® U-Variablen) und

eine Interaktion dieser, die agency(Verhalten) und &elonging(Erleben)Prozesse unterschieden
werden kénnen sowie Outcomes des gelingenden Altéfabrend die PxUnteraktion beiFriedrich

(1995, 2021Yie anteraktive Teilhabéist, fasserLawton und Nahemoy1973)diese als Adaptations

level auf, wahrendlVahl et al.(2012)sie als Agencyund belongingProzesse verstehen.

Aspekte, wie bspw. die Auseinandersetzung mit dem Verkehrssystem, die Zufriedenheit mit der Er
reichbarkeit und Ausstattung im Quartier, sind im RahmeraltiegenderArbeit als Persotumwelt-
Austauschprozesse zu verstehen. Mobilitat genauer gesagt realisiertes Mobilitatsverhaltemesird im
als Ergebnis (primares Outcome) einer gelungenen Rehsovelt-Interaktion verstanden. lhr Ausmalrs,
vermittelt durch die Teilnahme an auf3erh&auslichen Aktivitaten, ist von Person zu Person unterschiedlich
und von den Riferenzen und dem Zusammenspiel individueller Fahigkeiten, Ressourcen und den
Kontextbedingungen abhangiyordbakke, 2019)

Die in diesem zweiten Kapitel erarbeiteten theoretischen Grundlagen dienen vor allem der Entwicklung
des konzeponellenRahmens der Arbeit, dem Kap. 4.1 vorgestelltwird.
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3 AKTUELLE ERKENNTNISSE UND STAND DER FORSCHUNG ZUR
ALLTAGSMOBILITAT ALTERER MENSCHEN

Die Mobilitat alterer Menschen steht schon seit vielen Jahren im wissenschaftlichen Erkenntnis
interesse Ziel des vorliegenden Kapitels ist eine Aufarbeitung des nationalen und internationalen
Forschungsstands sovwde Aufarbeitungaktuelle Erkenntnisse zur realisierten Mobilitat vor demHin
tergrundder inhaltlichen Schwerpunkter Arbeit.Dabeikdnnen nicht alle Arbeiteaufgezeigt werden,

die bis dato geleistet wrden. Themen, wie bspw. die Verkehrssicherheit alterer MensehenHorn,

2021 zur Faarkompetenz im Alter werden vor allem aufgrund ihres Schwerpunidaéder Auto
mobilitdt ausgeklammert. Wi/ilde (2014) konstatiert, beschéaftigen sich Forschungen zur Mobilitat
alterer Menschen aus einer planungspraktischen Perspektive heraus vor allem mit dem Mobilitats
verhalten, der Aufrechterhaltung der Mobiliggiwieder Sicherheit im VerkehDaher werdenie bet

den erstgenannten Aspelieder vorliegenden Arbein Fokus stehen.

Mit den 2000er Jahren stand in Deutschland die Mobilitat &lterer Menschen wieder starker im For
schungsinteresse, vor allem durch die starkere Problematisierung der Alterungsprozesse im Rahmen des
demographischen Wandels. Aufbauend auf der Kiritik, dass vormals die deutschsprachige Mobilitéts
forschung lediglich das tatsachliche Verkehrsverhalten betrachte{Mabenkopf & Flaschentrager,
2001) beziehen sich Veroffentlichungen aus der Schriftenreihe des Bundesministeriums fur Familie,
Senigen Frauen ud JugendMollenkopf & Flaschentrager, 2001; Schlag & Megel, 208@) den

Erhalt der Mobilitat und die gesellschaftliche Partizipation im Aléade et al(2001) nehmen die
Mobilitatsbediirfnisse und Wiinsche Alterer mit Schwerpunkt auf inre Nahmobilitat und die -OPNV
Nutzung in den Fokus. Die zeitlich sich anschlieBende Schriftenreihe der-Bugestiftung zur Mo

bilitat im Alter bildetmit ihren sech8andereine umfassende Dokumentation zu Themen der Mobilit&t
und Verkehrssicherheit alterer Mensch@&chterhoff, 2005; Hagemeister & TegKlebingat, 2011;
Hieber et al., 2006; Limbourg & Matern, 2009; Poschadel et al., 2012; Schlag & Beckmann, 2013)
Daraus hervorgegangen sind zudem. planungspraktische Gestaltungsempfehlurdgrforschungs
gesellschaft fur StraRemnd VerkehrswesenF(GSV) zur Mobilitatssicherung alterdvlenschen im
StralBenrauniBoenke & Aslaksen, 2010)

Das 3. Kapitel der vorliegendenArbeit wird mit aktuellen Kennwertenund Trendszum realisierten
Mobilitatsverhalten alterevienscha in DeutschlandKap. 3.1) eingeleitet. Der Stand der Forschung
(Kap. 3.2) zieht nationale und internationale Publikationen heran, di®elierminanten devlobilitat

alterer Menschen adressierddabei stehernvor allem diejenigen Studien im Fokus, die Wechsel
wirkungender Mobilitatalterer Menschemit raumlichen Umweltbedingungen, wedwakErreichbar

keit undklimatische AspektefpkussierenKap. 3.3fasst die Erkenntnisse kurz zusammen und leitet in
die Fragestellungen der Arbeit tber.
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3.1 Mobilitatsressourcen undMobilitdtsverhalten alterer Menschen in
Deutschland

Vor dem Hintergrund der dargestellten bereits eingetretenen und zuklnftigen Veréanderungen der
(Stadt )Gesellschaft kommt der Frage nach der zukinftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage eine be
sondere Bedeutung zu. Jingere und altere KoHBraisen in reprasentativen Mobilitatserhebungen
bedeutsame Unterschiede in tir&lobilitdtsverhalten aufu. a. Ecke et al., 2020; Kuhnimhof et al.,
2019. Als Erklarungsansatze werden dafiarrangigUbergéange im Lebenslawfie dieFamiliengriin
dungsphase oder dé&intritt ins Rentenalteherangezoge(Kirsch, 2015; Weil3 et al., 2018)etzteres

wird zudem meistm Zusammenhanmit zunehmenden kérperlichen Einschrankungen, die eglen
vantenEinfluss auf das Mobilitatsverhalten haben, betraghtebis & Kuhnimhof, 2018)

Reprasentative Mobilitatserhebungen wie @sutsche Mobilitatspanel (MO&)nd die aMobilitat in
Deutschland (MiDjliefern umfassende Informationen tber das Mobilitatsverhalten der deutschen Be
volkerung. Die Langschnitt und Querschnittstudiewerdenim Auftrag des Bundesministeriums fur
Digitales und Verkehr (BMDV)durchgefuhrt und ausgewertet, um Losungsanséatzevdikehrs
politische Fragestellungen und finanzielle Investitionen zu entwickatnzentralen Fragen lauten:
Awann will jemand wohin, miwelchem Verkehrsmittel und zu welchem Zw@Rundesministerium

fur Digitales und Verkehr, 2023Die Mobilitat alterer Menschen wirdabeimittels Altersangabe und
teilweise kombiniert mit derberuflichen Statusaintritt ins Rentenalt& abgegrenztauch wenn das
Ausscheiden aus dem Erwerbsleben heutzutage aufgrund der Erhéhung der Regelaltersgrenze sowie
Bedingungen wie Altersarbeitslosigkeit, Frihvetueg, Ubergangsregelungen nicht mehr eindeartig
Altersgrenzen festgemaciverden kanriNobis & Gesel, 2020)

Das MOP wird seit 1994 jahrlich durchgefihrt und liefert durch ihren Langsschnittcharakter und ihr
Design (bspw. ‘TageWegetagebuch) vor allem Aussagen zu Trends und Verhaltenséanderungen im
MobilitatsgeschehefBundesministerium fir Digitales und Verkel022) Die MiD erhebt in mehr
jahrigen Abstanden die Alltagsmobilitat der bundesweiten Bevélkerung, teilweise mit regionalen Ver
tiefungen. Die letzte Erhebung wurde 2017 durchgefidtiet nachste Erhebungt fur Mitte 2023 in
Planung(Bundesministerium fir Ditples und Verkehr2023)

Zudem erheben Stadte und Regionen auch im Rahmen ihrer lokalen Verkehrsentwicklungspianung
meist reprasentativem Charakdieaxs Mobilitatsverhalten ihrer Bewohner:innen. Findidiegende As

beit standen Daten deandeshauptstadt Stuttgart aus der Regionalen Haushaltsbefragung des Verbands
Region Stuttgart zur Verfigun@/erband Region Stuttgart, 2011die 2009/2010 erhoben wurde

Diese dientervorrangig dem Aufbau eines regionalen Verkehrsmedsa#i Grundlage fur den Re
gionalverkehrsplan fur diRegion StuttgartDie Erhebungvird aufgrund ihres raumlichen Bezugs im
Rahmen der Arbeit als Vergleichsstichprdidedie ErgebnislarstellungeriKap. 6.2) herangezogerm
Rahmen der Diskussion werden zudem aktuellere Werte de2Mil fir die europdische Metropol
region Stuttgart angefuhrt, sofern publizigtggs, 2019)

WAEine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben
Kohorten (z. B. im Mobilitatsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einflisse zurlickflihren, spricht
man von einem Kohteneffekfi (Ecke et al., 2020, 3.3).
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Deutschlandweite repréasentative Daten zum Mobilitatsverhéiieke et al., 2020}eigen, dass die
Verkehrsbeteiligungiefiniert alsder Anteil deBevolkerung deraneinem Tag aul3er Haus ist, grund
satzlich sinkt. Das ist. a. auf die steigende Anzahl altefdenschen tiber 60 Jam'é zuriickzufiihren,

die mit 84,2% eine deutlich niedrigeréerkehrsbeteiligungufweisen als bspw. die Gruppe der B8
60-Jahrigen miteinem Wertvon 91,7%. Am Wochenende ist die Verkehrsbeteiligung aller Alers
gruppen im Allgemeinen geringer als unter der Woche. Dies liegt daran, dass die berufsbedingte Mobi
litat wegfallt und viele Menschen mehr Zeit zu Hause verbringen oder von physische auf virtuelle Mo
bilitdt umsteigen.

Altere Menschen legen taglidturchschnittlich2,8 Wege und 28,&m zuriick, wahrend die jungere
Gruppe der 36bis 60Jahrigereinen Durchschnitt vo8,5Wegen und 52,&m erreicht Hier lasst sich

wie schon bei der Verkehrsbeteiligung ein Rickgang in den letzten Jahren verzeisiokeraller-

dings in den jungeren Altersklassen (deutlichsten in der Klasse der-Ids 35Jahrigendeutlicher
undbei den alteren Menscheergleichsweise geringer idfleben einer verstarkten Inhausigkeit (vor
allem am Wichenende) gehen die Autor:innen von Kohettémformations und Kommunikations
technologieeffekten aus.

Voraussetzung fur die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel ist ihr Zugang. Daher werden der Flhrer
schein und Zeitkartenbesitz sowie die Pkund FahrradverfligbarkdietrachtetAuf einem vergleich

bar hohen Niveawal in den letzten Jahreer Fihrerscheinbesit®er Anteil von Mannern mit Fihrer
schein ist jedoch immer noch héher als der Frauenanteil, wobei die Tendenz eine Angleichung aufweist:
So besitzer®5,8% der 3650-Jahrigen einen Fuhrerscheln. der Altersklasse der Uber -g@hrigen
haben mit 82,86 deutlich weniger Menschen einen Fihrerschein. In dieser Altersklasse ist der Unter
schied zwischen Frauen mit einem Fuhrerscheigy4nd Mannern mit einem Fihrerschein 8%
besonders hoch, wenngleich emschholende Motorisierung besonders der Frauen und grundsétzliche
Kohorteneffekte (Personen ohne Fuhrerschein werden durch nachfolgende Kohorten mit Fihrerschein
ersetzt) einen Anstieg des Fuhrerscheinbesitar allem in der Altersklasse der Giber-J&hrigen zeigt.

Ob mit dem Auto gefahren wird, hangt auch dar Verfligbarkeieines Pkwsab. Inbeiden Alters
gruppen der Uber 608hrigen61-70 Jahre und lber 70 Jahgaben 2/3 der Befragten an, regelméaRig
Uber einen Pkw verfiigen zu kénnen. Im Vergleich siied36 bis 53Jahrigen dieam hdchsten moto
risierte Altersklasse mit 7%.

Im Normalfall nutzen Besitzer:innen einer Zeitkarte @¥fentlichnen Verkeh(OV) regelméRig. Die
Altersgruppe mit dem hdchstémteil anZeitkartenbesitzr:innen(51 %) sind die 18 bis 25J&hrigen

Am geringsten ist der Anteil der Zeitkartennutzeriinnen bei d#aren Menschen mit 1%

(61- 70Jahre) und 156 (Uber 70 JahrgEcke et al., 2020)_ediglich die Halfte der Gber #0ahrigen
verfug zudem uber ein konventionelles Fahrrad und aucleHig0-Jahrigerweisen mit 70,%6 eine
vergleichsweise geringe Fahrradverfiigbarkeit auf. Wie schon bei delBigbarkeitist hierzu be
obachtendass in deAltersklasse der 360-Jahrigermit 82,7% der gréf3te Anteil mit einem Fahrrad
ausgestattet igMiD, 2017)

11 Die Berichtsdaten des Deutschen Mobilitatspa@di®P) geben als Altersklassen Uber 60 Jahre odet®nd tiber 70
Jahre an und werden datier vorliegenden Kapitel der Arbe#tuf diese Weiseerichtet und nicht wie im Rahmen der
Arbeit ausgewahilt die Altersklasse 65 Jahre und &lter.
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Der Modal Split ist eine, wenn auch nicht ganz unumstrittene, Kenngrof3e in der Mobilitat (siehe
weiterfuhrendHolz-Rau et al., 2018 Er zeigt auf, wie hoch der prozentuale Anteil jedes einzelnen
Verkehrsmittels (Hauptverkehrsmittel) an allen Weger{kske et al., 2020vgl. Kap.6.2.5.9. Der
motorisierte Individualverkehi(MIV) ist in allen Altersgruppenund fir alle Wege dominant
Grundsatzlich sind in der Langsschnittbetrachtung keine deutlichen Veranderungen zu verzeidhnen
leichte Veradnderungen werden mit methodischen Effekten begrindat jahrliche Wetter
schwankungen). Die Verkehrsmittelnutzung weist jedoch einen engen Zusammenhang mit dem Alter
auf.

100%

80%

60%

40%

20%

0%
61-70 Jahre Uber 70 Jahre 36-50 Jahre
(n=100.043) (n=102.118) (n=214.327)

mzu FuR mFahrrad mMIV mOV = Sonstiges

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

In Abb. 8 wird derModal Split fir die Altersklassen 6bis 70Jahre sowie 70 Jahre und &lter auf Basis
der MiD*2 dargestelltMehr alsdie Halfte aller Wege werdeém Alter ab 60 Jahrehin der hochmobilen
Gruppe der 3&0-Jahrigersind essogar64,0% i mit dem MIV zuriickgelegt. Wahrend der MAnhteil

bei Befragten in der Altersgruppe Uber 70 Jahre gegeniiber der Altersgruppd&irestwasniedriger
ausfallt,werdenbei tiber 7@ahrigermehr Wege zu FulR und mit dem OV zuriickge{ggmweiteren
Vergleich 36-50-Jahrige: FuRanteil 17% und OVAnteil 7,9%). Geringere Anteile der Fahr
radnutzung im hoheren Alter (98 bei Uber 78Jahrigei sind vor allem augltersbedingtegesund
heitsbezogeneEinschrankungenzuriickzufihren (MD, 2017. Die Anpassung an eine neue
Lebenssituation nach Beendigung der Erwerbstatigkeit ist vor alleinmit einer Verschiebung der
WegezweckererbundenAn die Stelle der Arbeitswege treten verstarkt Einkaufisl Freizeitzwecke.

12 Aufgrund der Verfiigbarkeivurde hierauf MiD-Daten zuriickgegriffen.
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In Abb. 9 wird eine Verteilung der Wegezwecke des Verkehrsaufkommens inAtlersklassen
61- 70- Jahrige und Uber 70&ahrige im Vergleich zu den d®-Jahrigergezeigt.

100%

80%

60%

15,6
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, Aushildung = Einkauf ®Erledigung mBegleitung m Freizeit mkeine Angabe

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

Die Grafik zeigt die genannten Verschiebungen in den Wegezweskérhe sictbesonders deutlich

im Vergleich der Altersgruppen tber 70 Jahre un®@8ahreabzeichnenWahrend im héheren Alter

die Arbeitswege nahezu weggebrochen sintb)3dominieren diesmit 38,9% erwartungsgemal in

der jingeren Altersgrupp8tattdessegewinnen im Alter die Versorgung, Erledigungsid Freizeit
zwecke an Bedeutungng verbunden mit der Verteilung der Wegezwecke ist die steigende Bedeutung
des Wohnquatrtiers und dimit verbundenilahmobilitat.
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Abb.10: Verteilung der Hauptverkehrsmittel je ausgewéhltem Wegezweck nach Altersgruppen
Quelle:MiD, 2017 eigene Auswertung

In Abb. 10 st die jeweilige Aufteilung der Hauptverkehrsmittét die Altersgruppeme nachausge
wahltem Wegezweck dargestellt. Hierbei wird deutlich, dasszlifuRgehen und Radfahren im Alter
sowohl flr die Versorgungszwecke als auch fir digzeisvege an Relevamgewinnen auch wentbei
allen Wegezweckeder MIV stets deutlich miginem Anteil vorbis zu 60% als Verkehrsmittetiomi
niert (bspw. Erledigungen in der Gruppe @&¢70-Jahrigen)Im Alter werdenrundein Viertel bisein
Drittel der Wege Uber die verschiedenen Wegeke zu Fuld zuriickgelegDie steigende Bedeutung
des Nahraumsan Alter zeigt sich deutlich in allen ausgewéhlten Wegezweckehden FulRverkehr
entfallen bspw in den jingeren Altengruppen 24% der Einkaufswegein deg Gruppe der uber
70- Jahrigersind dies 2,9%. Zu Ful’ zuriickgelegtereizeitwege dominieren mit 35% bei den tber
70-Jahrigenebenso wie e OPNVin dieserGruppeseine groRten Anteilbei den Erledigungsund
Freizeitwegerhat.
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Abb.11: Verteilung der Wegelangen nach Altersgruppen
Quelle:MiD, 2017 eigene Auswertung

Ein deutlichkleinererAktionsradiusbei Befragten hoheren Altereigt sich in der diffenzierten Be
trachtung der Wegeléang€Abb. 11). Beim Vergleich der beiden &alteren Kohorten wird deutlich, dass
die Wege der 7Jéhrigen deutlich kiirzer ausfallen als bei deiv@Jahrigen. 67,46 aller Wege sind

bei Gber 76J&hrigen kirzer als lim. Wahrend die Altersgruppe 610 Jahre noch 23% ihrer Wege

mit einerLangevon Uber 10km zurticklegt, sind es bei den UberJ&hrigen nur noch 17%.

Fur die Mobilitat alterer Menschen wird ein intergenerationaler Mobilitatsanstieg verzeialsoetin
Mobilitatsanstieg pro Kopf von Generation zu Generation, trotz @idesduellen Rickgangs der Mo
bilitdt im Alter. Griinde dafir liegen. a. in einer langeren Erwerbstétigikund einem damit verscho
benen Renteneintrittn htheren Alter Kuhnimhof et al., 201%9).

Im Rahmen deAuswertungen des Deutschen MobilitdtspariBlske et al., 2019; Ecke et al., 2021,
Ecke et al., 2020; Eisenmann et al., 2048) die langfristige Entwicklung der Alltagsmobilitat anhand
der Mobilitatseckwerte abgebilddh der Betrachtung der Trends und Veranderungen der Alltagsmo
bilitat (im Verlauf derjeweilsletzten 10 Jahre&eigt sichnach einenstabilen Verkehrsaufkommebis
2016/2017 in der Gruppe der Alteren (> 60 Jafirgin Trendzu einer shr geringan Abnahme des
Verkehrsaufkommen@is 2021)

Als Erklarungsansatze dafir werden demehmende Anteil Hochbetagter uni dleichzeitige
Substitution physischer durch virtuelle MobilitéérangezogerDie Verkehrsleistung bleibt stabil, da

13 Anmerkung: Im Gegensatz #cke et al. (2020yertetenKuhnimhof et al. (2019yerschiedenste aktuelle Datenquellen
(u.a. MiD, MOP, Fahrzeugregister Kraftfahrtbundesamt} and verknipften diese ng@tner eigenen Befragung junger
Erwachsener und Senior:innen zu ihren verkehrsbezoggnstellungen

14 Begrundet wird die Stabilitat der Daten mit einer hoheren Verkehrsnachfrage der jingeren Alten bis 65 Jahre (anders
sozialisierte, :nmeoibi,| edilen eanef Seeinieorl 2ngere Erwerbstatigkei
zunehmenden Anteil Hochbetagter kmmnsiert wird(Eisenmann et al, 2018; Penger et al., 2019).
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ein hdherer Beschéftigungsanteil bei denliis 65Jahrigen den Anstieg bei Hochbetagten ausgleicht
(Ecke et al., 2020)

Detailliertere Erkenntnisse wurdém Rahmereiner Sonderauswertuntgr Daten des Deutschen Mo
bilitatspanel{Ecke et al., 2020yewonnenin derder Einfluss von Alters Periodenund Kohortef?-
Zugehdrigkeit auf ausgewahlte Eckwerte des Mobilitdtsverhaltens der letzten 20vidkiteelpunkt
stand.Die Grundlage bilden die Erhebungsjahre 2000 bis 2D&8 Fiihrerscheinbesitz zeigt Kohorten
effekte, welche deutliche Geschlechtsunterschiedafweisen Altere Frauen (vor 1958 geboren)
besitzen deutlich seltener einen FihrerschisiManner; dieser Unterschied ist in jingeren Jahrgangen
nicht mehr erkennbar. Dementsprechend ist auch die\RkWigbarkeitbei alteren Frauen deutlich
niedriger denn die alteren Frauen haben augenscheinlich im héheren Alter keinen Fihrerschein mehr
erworben. Auf Basis des Betrachtungsraums der letzten 20 Jahre kann zusefasséngrden, dass

die PkwVerfluigbarkeit jungerer Kohorten auf einem hoheren eliv ist (wahrscheinlich
Periodeneffekf) als bei alteren Kohorten. Die Prozesse des Fuhrerscheinerwerbs der Badirer
allen Altersstufen abgeschlossariihrend die der Frauen noch anhaltecke efal., 2020) Pkw-Ver-
fugbarkeit unddie damit verbundenenutzung kdnnen als deutlicher Treiber des Mobilitatszuwachses
alterer Menschen angesehen wer@l€nhnimhof et al., 2019)Denn auch in der PkaMutzung zeigt
sich, dassie in den hdheren Altersklassen gestiegen ist, wahrend grundsatzlich tber die letzten 20 Jahre
eine Abrahmezu verzeichnen idiverstarkt bei den Personen unter 40 Jahren esdnbles im Alter

von 21 bis 25 Jahrg(ecke et al., 2020) Kuhnimhof et al(2019)gehen davon aus, dadsrsteigende
Fuhrerscheinbesitz alterer Frauen und damit verbundenesteigende Zusatzmotorisierung der
mittleren Altersklassezukinftig zu einem zunehmenden Anta@h Haushalten mit mehreren Pkw
fuhren wird.Zudemwird der Automobilitat unter Senioinnen ein grof3en Stellenwdreigemessen
Das zeigt sich insbesondere albeh Betrachtung der Tagesstreckéitere Menschen mit einem Filh
rerschein und geteiltem Pkw im Haushalt legen doppelt so viele Kilometer zurtick wie Personen ohne
Pkw-FuhrerscheirfNobis & Giesel, 2020)Neben sehr hohen Zustimmungswerten, die das Auto in der
Altersgruppe hatwerdensowohlpragmatische als auch emotionale Gruadgefliihrtmdglichst lange
selbstandig mit dem Pkw fahren zu kdnnen und Eiiteerscheinabgalz vermeiden

Unmittelbar damit verbunden ist in den Anteilen der-BWtzung beobachtbar, dass diese in der Alters
gruppe ab 60 Jahren (also ungefahr mit Renteneintritt) stetig gessinkiebei einem gleichzeitigen
Anstieg des OVAnteils bei Personen unter 35 Jah(&uhnimhof et al., 2019)Ecke et al.(2020)
restimieren, dass die ZusammensetalggO\-Nutzer:innen vor 2@ahren eine andere gewesen sein
dirfte und die abnehmende €utzung bei &lteren Menschen auf die Wirkungen der -Pkw
Sozialisierung als Kohorteneffekurlickzufihren ist.

AEine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben
Kohorten (zB. im Mobilitdtsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einflisse zurlckfiihren, spricht
man von einem Kohorteneffékt ( Ec k e e t13)al . , 2020, S.

16ADie hohe Stabilitit derselben Jahrgangskohorten bei\Rifiigbarkeit auch tiber die Zeit verdeutlicht den Kohorteneffekt,
der sich aber in denselben Altersstufen in unterschiedlichen Dekaden unterscheidet (Periodeneffektc k e et al . ,
S.92).
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Dieser Kohorteneffekt wird auch in der FuBmohbilitat sichtbar: In der Betrachtung der letzten 10 Jahre
zeigt sich, dass ein geringer Trend zur Abnahme zu verzeichnen ist, der auf die héheren Flhrerschein
und PkwBesitzquoterund somit auf eine Substitution der Fuliwege durch motorisierte Wege zuriick
gefuhrt wird Die Dominanz der PkwNutzung zeigt sictauch in demultimodalen Verkehrsmittel

nutzung In allen Altersklassen sind mehr ais Drittelder Menschen multimodal, also mit mindestens
zweiverschiedenen Verkehrsmitteln pro Woche unterwegs. Der Anteil ist bei jungen Menschen (unter
26) jedoch héher als bei élteren Personen. Im Betractgeiigaum der letzten 20 Jahre ist der multi
modale Anteil der alteren Menschen (abJa@re) gesunken, was damit begriindet wird, dass (vor dem
Hintergrund der steigenden PR¥erfigbakeit) die alteren Menschen etagen Pkw als alleiniges Ver
kehrsmittel nutzenwahrend der gesundheitliche Zustand alterer Menschen eher als Begrindung fir
eine steigende Verkehrsleistung tber die Jahre herangezogen wird, hat dfdhrdeinutzungeinen
gegenteiligen EffekiMit Eintritt ins Rentenalter (etwa ab 60 Jahre) steigt der Anteil der Fahrradnutzung
und sinkt dann ab einem Alter von 66 bis 70 Jahren wieder abawiasnehmendgesundheitliche
Einschrankungenuriickzufiihren is{Ecke et al., 2020)Einen grahischen Uberbtik tiber die darge
stelltenVerénderungen im Mobilitatsverhaltest in Abb. 12 abschliel3end dargestelllie aufgezegten
Entwicklungen werden auch zukiinftig
das Mobilitdtsverhalten de#lteren

¥
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3.2 Determinantender Alltagsmobilitat alterer Menschen

Das vorangegangene Kapitel hat gezeigt, wie sich die Mobilitat alterer Menschen in Deutschland ge
staltet und verandeiDabei wird das Mobilitatsverhalten generell von einer Vielzahl an Einflussfaktoren
bestimmt, die in komplexen Wechselbeziehungen miteinander interagieren. Neben soziobkonomischen
und soziodemographischen Merkmalen kdnnen bspw. Einstellungen das Mobilitaten beeinflus

sen. Die individuellen Entscheidungsspielraume sind dabei von der Siedlungsstruktur und den-Verkehrs
angeboten gepgh (Hunecke & Schweer, 2006)Velchepotenziellen Determinantetie Mobilitat im
hoheren Lebensaltbedingen, wurde in eindtielzahl nationaleund internationaleStudienuntersucht
(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 Gerontolodieawton & Nahemow, 1973, vgl. KaR.3) stehen

die Wechselwirkungen zwischen alterskorrelierten RessouncehKompetenzverlusten und externen
Einflissen der Umwelt auf das (Mobilitats)verhalten alterer Menschen im Mittelgosltann zwi

schen persam und umweltbezogenen Voraussetzurigemterschieden werderdie die Alltags
mobilitét im hohererLebensalter bestimmen. So werden bspw. der Wohnung und dem Wohnumfeld
hohe Stellenwerte fur die Lebensqualitat im Alter zugeschrié@if8en et al., 2014; Oswald & Wahl,
2005, 2016)Mobilitat wird hier alsResultateinergelungenerPersorUmwelt-Interaktionverstanden
(Altman, 1975; Carp, 1988Jede Determinante beeinflusst dabei das Mobilitdtsverhalten auf ihre Art
und Weise, aber kann nicht alleinige erklarende Variable sein. Das Ausmalf3 der Bedurfnisbefriedigung
durch Mobilitat ist bei jeder Person emschiedlich und abhangig vidmren Préaferenzen und dem Zu
sammenspiel individueller Fahigkeiten und Ressourcen sowie den Kontextbedinghog#oakke,

2019) Die nachfolgend@bb. 13 gibt einen grphischen Uberblick tiber mdgliche Determinanten.

17 In der Mobilitatsforschungverden diese oftmalals subjektivéndividuelle und objektivestrukturelle Einflussfaktoren
bezeichnet. Dabei sind objektive Rahmenbedingungen strukturelle Gegebenheiten, wie diariRaBradlungsstruktur,
und subjektive Einflussfaktoren bspw. individuelle Wahrnehmungen, Préferenzen und Lebénsstilgarass, 2012;
Klinger, 2017;Scheiner & HolzRau, 2007)Da die Arbeit an der Schnittstelle angesiedelt ist und sich ild#ogischen
Gerontologietheoretisch verankert, wird von persshund umweltbezogenen Aspektgasprochen (vgl. Kaj2), wobei
die umweltbezogeneAspekte Uber das Verstandnis struktureller Parameter hinaarsget bspw. klimatische Aspekte
einbezielen(wie auch beBreitinger & Wiczorek, 2018).
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Abb.13: Determinanten des Mobilitdtsverhaltens alterer Menschen
Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung &iirsch, 2015; Nordbakke, 2019; Nordbakke & Schwanen, 2015
literaturbasierte Erweiterung der Determinanten

Personenbezogene Herausforderungen und Ressourcen, wie kdrperliche und kognitive Veranderungen
(Leistungsfahigkeit, Beweglichkeit, reduzierte visuelle und auditive Fahigkeiten oder auch schnellere
Ermidung) kdnnen zu einer guten Persdmwelt-Passung beitragen oder diese hem(fkenrucci et

al., 2016; Flade, 2013pas chronologischeder auch biologisch&lter allein ist nicht ausschlaggebend

fur das Ausmald der Mobilitdt und karmlie Veranderungsprozesse des Altems unzureichend
abbilden(Limbourg & Matern, 2009; Mollenkopf & Flaschentrager, 2Q048randerungen werden auf

grund verschiedenaltersbezogenevariablen sichtbar, wie die abnehmende Funktionalitat und Ge
sundheit oder bestimmte Lebensereignisse wie die Verwitwung im(Aléeistein & Sirén, 2015auch

wenndie Altersvariablen gangigen reprasentativen Erhebungen genutzt wird, um Unterschibtie
bilitAtsverhalten abzubildefEcke et al., 2021; Nobis & Kuhnimhof, 2018)

Abhangig von unterschiedlichen Aspekten wie der physischen und psychischen Leistungskraft, der
Lebensbiographie, von sozialen Kontakten oder auch finanzRR#esourcen werden im Alter Phasen

der Teilnahme (Aktivitatsmuster durch Mobilitat) durchlaufen: Phasen hoher Aktivitat/Mobilitat (zum
Teil bis 80 Jahre), Phasen teilweise reduzierter Aktivitat/Mobilitat (ab 75 Jahre) sowie Phasen stark
verminderter Aktiviit/Mobilitat (meist ab ca. 85 Jahre). Phasen hoher Mobilitat zeichnen sich durch
einen sehr guten Gesundheitszustand sowie teilweise auch durch hohen Wohlistand, soziales und zivil
gesellschaftliches Engagement sodigchsteigende Anpassungsfahigkeit aus.

Individuelle Hemmnissentstehen bspw. durch einen verschlechterten Gesundheitszustantoder
Einsamkeit. Diese Merkmale der sozialen, sehr diversen Lebenssituationen alterer Menschen werden in
der Mobilitatsforschung typischerweise durch die Einkommenssituation, den Erwerbsstatus, den
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Haushaltskontext (bspw. alleinlebend) und die gesundheitlichen Einschrankungen abgebildet und be
stimmen die Mobilitat mafRgeblich miHaustein & Sirén, 2015; Spellerberg, 201B3xas Geschlecht,
ebenfalls eine individuelle Determinante, ist mit verschiedeiiemlas Mobilitdtsverhalten relevanten
Faktoren verbunden, wie bspw. dem Zugang zu eirkem

Aber auch angebotsseitige Aspekte und ihre Qualitaéten haben einen Einfluss auf die Mobilitat. Hierzu
zahlen ua. die PkwVerfligbarkeit (im Rahmen der Arbeit eine personenbezogene Ressource, vgl. kon
zeptuelle RahmenKap. 4.1), Zuganglichkeit und Barrierefreiheit bspw. von offentlichen Verkehrs
mitteln sowie neue Mobilitatsangebote, wie bspvidabilitat, CarsharingBeckmann, 2013Das sub

jektive Sicherheitsempfinden im Wohnumfeld kann als erlebte Umweltbarriere fir Mobilitat bzw.
korperliche Aktivitdt empfunden werdé@ellert 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 Qualitaten zur Aktivitatsaustibung eine besondere Bedeutung
zugeschriebeiDalkmann etal., 2004; Nowossadeck & Block, 2017; Oswald et al., 2011; Scheiner,
2006a; Scheiner & HotRau, 2002)Umweltbezogene Faktoren werden in allen Raumdimensionen be
trachtet: Von der Makroebene zwischen urbanen und landlichen R&ttaastein & Sirén, 2014,
Hjorthol, 2013b; Scheiner, 2006a; Schwanen et al., 200&) die Mesoebene bspw. der Nachbarschaft,
des Quartiers und weiteren Wohnumfeldsa. Mollenkopf, Marcellini et al., 2003)is hin zur Mikre

ebene, die kleinrAumige Gestaltungselemente wi&Zdstand eines Gehwegs oder die Ausstattung mit
Sitzgelegenheite(Cunningham & Michael, 2004; lwarsson et al., 20bBussiert.

Oftmals wird besonders dieskleinraumigerElementen Betrachtung geschenkt, da sie, vor allem vor
dem Hintergrund zunehmender KompetenzeinbufRen im Alter, zu einer Mobilitatsbarriere werden und
somit kdrperliche Aktivitat, Versorgung und eine daraus resultierende selbstéandige Lebensfithrung so
wie gesellschaftliche Teilhabe einschranken kor{@dalen et al., 2014; Nowossadeck & Block, 2017;
Reyer et al., 2014; Wahl & Oswald, 2016; Yen et al., 20W#Mgekehrt betrachtet kann eine alters

bzw. generationengechte Gestaltung aber auch mobilitatsfordernd wirkBuffel et al., 2012;
Greenfield et al., 2015Yor dem Hintergrund zukinftiger sich weiter verandernder klimatischer Bedin
gungen (kurzfristige Bedingungen wie Hitzewellen und langfristige wie globale Erwdrmung) werden
auch witterungsbedingte Aspekte und ihre Auswirkungen auf die Mobilitat (alterer Menschen)
betrachtet. Hier spielen neben Adaptationsmdglichkeiten der Indivi¢hgdtliche Verschiebung von
Aktivitdten, Aufsuchen schattiger Raume), vderd auch klimarelevante Anpassungen der Quartiere
(Beschattung von Gehwegen, kilhlende Oberflachen, Installation von Trinkwasserspendern, Winter
dienst fur Gehwege) eine bedeutsame R@lenrad & Penger, 2019, 2020; Haq & Gutman, 2014,
Hjorthol, 2013b, vgl. Kap3.2.3.
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Vor dem Hintergrundlertheoretischen Fundierung der Arbgigl. Kap.2) stehenm folgenden Ab

schnitt diese&apitels daher Studien im Mittelpunkt, die, neben personenbezogenen Variablen-(P), ob
jektiv gemessene (U) oder auch subjektiv erhob&nel) Umweltdeterminanten und ihren Zusam
menhang mit dem Mobilitatsverhaltéand korperlicher Aktivitdf) alterer Menscheschwerpunkt
maligbetrachtenDa (ful3laufige) Erreichbarkeitie auch witterungsbedingte/klimatische Aspekte als
zentrale Umweltdeterminanten im Rahmen des Forschungsdesigns galten, wird der Stand der Forschung
dieser Themenfelden Kap.3.2.2und 3.2.3detailliertdargestellt.

3.2.1 Befunde zuausgewahltenBestimmungsgrol3en der Alltagsmobilitat

3.2.1.1 Soziodemograplie, Sozio6konomiaind Verkehrsmittelausstattung

Die Forschungslage dedters als Determinante des Mobilitéatsverhaltémesiarf einer genauen Be
trachtung des jeweiligen Kriteriumblit zunehmendem Alter reduzieren sich die Gesamtlangen der
Wege und in der Regel werden kirzere Wege zurlckgéegichmann & Brady, 2013; Giesel &
Koéhler, 2015; Hjorthol et al., 2010; Mercado & Paez, 2009; Moniruzzaman et al., 2013; Yang et al.,
2018)

Bocker et al(2017)kdnnenin ihrenAnalysen zur Fahrtenhaufigkeit alterer Menschen hingegen keinen
Einfluss des Alters festmachen, wahréfahiruzzaman et a(2013)und auchrang et al(2018)diesen
insbesondere fur FulRwege nachweikénnen Nordbakke(2013)weist einereindeutigemegativen
Zusammenhang zwischen Alter uddr Haufigkeit verschiedener Aktivitat€Rinkauf, Freunde be
suchen, Kulturveranstaltungenich Schwanen et a[2001)zeigen, dasslie Wahrscheinlichkeitiir
Frezeitaktivitatenbffentliche Verkehrsmittel zu nutzen, mit dem Alter steigt, zu Fu3 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. Sieesimieren, dass Senior:innen mit zunehmendem Alter auf motorisierte Verkehrs
mittel (OV, Pkw)angewiesen sind und die Altersvariable hier als gute Ersatzvariabieskirperliche
Wohlbefindendienen kannScheinei(2006c¢)zeigt hingegen in seinédnalysen 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 Henshef2003)empfehlen eine Differenzierung nach jingeren{6%Jahre alt) und alteren
Alten (75 Jahre und alter), da sie meinen, dass ab 75JIgsendheitliche Einschréankungen starker in
Erscheinung treterscheinel(2006a)sieht den Einfluss eher in altersbezogenen Attributen als im Alter
selbst Sogelte das Altenls Stellvertreter fir weitere Veranderungen, die mit dem Alter in Verbindung
stehe, wie Veranderungen in der Haushaltsstruktur oder auch ein reduzierterer Gesundheitszustand,

18 Zur Messung korperlicher Aktivitat wird zumeist ein Akzelerometer (Beschleunigungsmesser), der am Koérper getragen
wird, herangezogerDieser misst Beschleunigungen mittels eines piezoelektronischen Kristalls, sses Eiequenz,
Intensitdt und Dauer Rickschlisse auf die korperliche Aktivitdt gezogen wéFdempisch et al., 2012)in den
empirischen Studienivd die kdrperlicle Aktivitdt so genannten Doméanen zugeordnet: kérperliche Aktivitat in der Freizeit
wie Joggen und Spazierengehkdrperlicte aktive Mobilitatwie ZufuRgehen und Radfahredrperlicte Aktivitat im und
ums Hauswie Staubsaugen und Rasen mah@mperliche Aktivitat wahrend der Arbeitie Maurerarbeiter{Sallis et al.,

2006; Titze & Reimers, 2014).
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und kann als Determinante fur das Mobilitdtsverhalten ausgeschlossen werden, sobald differenzierte
Einflussfaktoren berlcksichtigt werden konri@cheiner & HolzRau, 2013)

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

Wie schon in Kap3.1dargestellt, zeigen sich in der Senior:innengeneration noch deugisbklechs-
spezifische Unterschiede im Fuhrerscheinbesitz und auch in devV@&#ugbarkeit Daraus resultiert,

dass Frauein mehreren Studienin geringeres Mobilitdtsnivegu. a. geringere Distanzen, weniger
Wege)aufweisen und vor allennenunerfilite Aktivitatswinsche zugesprochen werd®aheiner,

2003, 2006a; Schwanen et al., 2001; Sirén & HakaBliesgvist, 2006)Dennoch sind die Ergebnisse

Uber die Rolle des Geschlechts in Bezug auf die Mobilitat im Alter uneinhémfubakke, 2019)

Mehrere Studienu; a. aus GroRRbritannien, Deutschland, DanemBbidrwegen, Schwedeamnd USA,
Kanada) bestéatigen, dass Frayfear allem mit dem Autoweniger und kiirzere Wege machen als
gleichaltrige Manne(Buehler & Nobis, 2010; Corran et al., 2018; Giesel & Kéhler, 2015; Hjorthol et

al., 2010; Li et al., 2013; Mercado & Paez, 2009; Newbold et al., 2005; Péez et al., 2007; Sirén &
HakamiesBlomgvist, 2006; Sirén & Haustein, 201Bd6cker et al.(2017) hingegenkdnnenfir die
Niederlande keinen geschlechtsspezifischen Effekt auf die Fahrtenh&ufigkeit nachweisen, auch wenn
sich insbesondere &ltere Frauen eher zu Ful3, mit dem Fahrrad oder OPNV fortbewegen alsWwéanner
auch in Buehler & Nobis, 2010; Nordbakke, 2Q1Rjir die Freizeitmobilitdt eisenMarottoli et al.

(2000) nach, dass Manner weniger aktivesenls Frauen, wahrend die Studie v@chwanen et al.
(2001)genau das Gegenteil zeiirén et al(2004)stellenzwar auch ein niedrigeres Aktivitatsniveau

von Frauen fest, aber bei Kontrolle von Geschlecht, Alter, Bildungsstand und Wohnort zeigt sich, dass
lediglich der Besitz des Fuhrerscheins und der Wohnort einen signifikanten Einfluss aufwiesen.
Nordbakke(2019) weist zwar in einer ersten Analyse einen geringgignifikanten Effekt des Ge
schlechts auf die Gesamtaktivitat alterer Menschen in Norwegen nach, der jedoch in einer weiteren
Analyse durch einen héheren Grder &home orientatiod(ltemabfrage, inwiefern die Personen lieber
zuhause bleiberjei dlteren M@nnern als bei alteren Frauen erklart werden kénnte.

Einen starken signifikanten Periodeneffekh Fihrerscheinbesitz und der PRNutzung decken
Hjorthol et al.(2010)fiir drei skandinavische Landauf: ANeudi Frauengenerationen ezbendem
nachhaufiger einen Fuhrerschein als die der alteren Generationen und Frauen in héheren Altersgruppen
(um die 5QJahre) holten ihre Motorisierung aufgrund zunehmender Erwerbstatigkeit, eines hokeren all
gemeinen Einkommens und der zunehmenden Gleichstellung der Geschlechter nach (vgl. dazu auch die
Trends fur Deutschland Kap 3.1).

Nordbakke(2019) deutet auf zwei Studien hifHakamiesBlomqgvist & Sirén, 2003; Rabbitt et al.,

1996) die zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit, im héheren Lebensalter weiterhin den Pkw zu nutzen
(im Gegensatz zur Aufgabe des Fahrgsisirk mit einer aktiveAFahrerinnenkarrier@im Zusammen

hang steht, sowohl bei allen alteren Menschen als auch insbesondere bei alteren Frauen.
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Weitere interessante Aspekte bilden der Zeitpunkt und die Griinde der Aufgabe des Autofahrens: Frauen
geben grundsétzlich frilher das Autofahren auf als Manner. Wahrend Manner sich denABruck
auCenfi beugen, beziehen Frauen i hre Er {Day,ungen
2007; Hjorthol, 2013a; Sirén et al., 2004)

EineVerknupfung zwischen dem Mobilitatsverhalten und@eif3e eines Haushaltsim Alter zumeist

ein Ein oder Zweifamilienhaushalt, wird auf Korrelate mit dem Alter, der Gesundheit, dem Zugang zu
einem Pkw und dem weiblichen Geschlecht zuriickgefuhrt und bedarf somit der besonderen Betrachtung
mediierender VariablerNobis und Giese{2020) betonen, dass der Ubergang in einen Einpersonen
haushalt oftmals mit starken Veranderungen des Alltags verbunden ist und vdreifeauerhaufiger

ein Ruckgang deMobilitdt aufgrund des fehlenden Pk&wugangszu verzeichnenist. Jamal und
Newbold (2020) betonen i ihrer Literaturiibersichtdass der Lebensstatus (alleinlebend, verheiratet,
verpartnert) ein starker Pradiktor fur das Mobilitatsverhalten im hoéheren LebensaltSclssner
(2006a)weistnach, dass Personen uber 70 Jahre in Phanshalten ein geringeres Mal3 an Aktivitéat
aufweisen als in Ejpersonehaushalten (unter Kontrolle von Gesundheit und Riexfligbarkeit) und
begriindet dies damit, dass Alleinlebende ihre Bedurfnisse nach sozialen Kontakten auf3erhauslich be
friedigen mussen und wolle@udem kanrauch dieVahrscheinlibkeit der Pflege des Partners weid

dami t AGebunden sein an z(Hiébaretsak 2008 Malenkdpr btial, i t 2 t
2011) Weitere StudiefHaustein, 2012; Haustein et al., 2013; Nordbakke, 2019; Schwanen et al., 2001)
Evans(2001) bestatign ein steigendes Mobilitatsniveau (allgemein und auch fiir Freizeitzwecke) bei
sinkender Haushaltsgrof3e (unter Kontrolle von Alter und Geschl@sdtymfang unerfillter Freizeit
bedurfnisse verringert sich mit dem Zusammenléb&merPartnerschia, daPartner:innen sich bspw.
gegenseitig zu Aktivitdten bringen kénnend Alleinlebende gezwungen sjriire sozialen Kontakte
auRerhalb der Wohnung zu befriedigétaustein & Sirén, 2014; Scheiner, 2006a; Schwanen et al.,
2001) Das Zusammenleben mit eirfeartner:in verringert die Wahrscheinlichkeit, zu Ful zu gehen und

mit dem OPNV zu fahren und erhoht im Gegensatz die Autodistgiveamiruzzaman et al., 2013)
Haustein und Siré(2015)gehen jedoch davon aus, dass nicht der S&lleinlebendddie Mobilitat
einschrankt, sondern dass Personen impésonenhaushaltedlter und weiblich sind und einen
schlechteren Gesundheitszustanfiveisenwas auchyang et al(2018)bestatigen.

Eng verknipft mit der Haushaltskonstellation ist @i®3e und Struktur desozialen Netzwerks die

zu einem erhdhten Mobilitatsniveau alterer Menschen fiihren, da ihnen mehr Anlasse geboten werden,
aul3er Haus aktiv zu seidudem werdegemeinsame Aktivitatealserfillender wahrgenommebm-

gekehrt kann ein geringeres Mafd Sozialkontakten dazu fiihren, dass weniger Aktivitaten -unter
nommen werden und auch die Vielfalt der Aktivitaten in der Freizeit deahboimmt(Kirsch, 2015;
Scheiner, 2006d; Schwamet al., 2001)In einer Studie vor©Oswald und KonopiK2015) berichten
Alleinlebende im Vergleich zu &lteren Menschen aus Paarhaushalten tber ein héheres Mal3 an sozialer
Einsamkeit aber nichanemotionaler Einsamkeit.
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Der soziobkonomische Statuswvird zumeist durch das Einkommen und das Bildungsniveau der
Personen ausgedrickt, wobei die BilduwgR. das Einkommensniveau bestimmt. Es wird davorn aus
gegangen, dass dpositive ZusammenhangwischenMobilitatsniveau (Wegehaufigkeit, Distanzen)
undEinkommen(Evans, 2001; Mollenkopf, Baas et al., 208ih in einem erhéhtePkw-Besitz bzw.

dessen Verfugbarkeitausdriick{Bécker et al., 2017; Kim et al., 2014; Nordbakke & Schwanen, 2014)

Der Besitz eines Fuhrerscheins befaligtu, eigene Mobilitatsbedurfnisse zu erfiillen und hat einen
ahnlichen Effekt wie der Besitz eines Aufbtaustein & Sirén, 2014; Schwanen et al., 2001yiefern

auf einen Pkw zurlclagriffen werden kannist eine der starksteBeterminanten der Mobilitat
Zufriedenheit und Lebensqualitat alterer Menscffdanih & Hensher, 2003; Haindl & Risser, 2007;
Marottoli et al., 2000; Mercado & P4aez, 2009; Rosenbloom, 2004; Sirén & Haustein,R&d8kt al.
(2007)kamen in ihrer Studie fur Hamilton (Toronto) zu dem Ergebnis, dass fab@igJahrigerder

Zugang zWwerkehrsmitteln insbesondere zum Auto, am wichtigsten ist fir ihre Mohilié weisen

darauf hin, dass ein betrachtlicher Anteil der Alterskohorte 65+ dazu neigt, gielMérzu 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 sicldausmemen
mobilen Abhangigedund dendotenziell schwerwiegend Mobilitatseingeschrangteliejenigen die

keinen Zugang zu einem Fahrzeug haben bzw. nicht fahren kdnnen, zusammensetzt und verweisen auf
ein Potenzial des OPNV, solange der OPNV ausreichend zugénglich ist. Die Vergleichsanalysen von
Buehle und Nobis(2010)fur die USA und Deutschland bestéatigen, dass wohlhabende, erwerbstatige
altere Menschen, die Uber einen Fihrerschein verfligen und ein Auto hesigrer-ahrten mit dem

Auto unternehmen, auch wenn der Anteil unter den Amerikaneriinnen héher war als unter den
Deutschen.

Scheine2006a)hingegerkannkeinen Einfluss der Pkwerflgbarkeit oder Haufigkeit von Freizeit
aktivitaten fur die Freizeitmobilitat alterer Menschen nach Kontrolle von Geschlecht, Gesundheit, Alter
und Wohnort nachweise®er Autor geht eher davon aus, dass eine Freizeitpraferenz, die sich in viel
faltigen und stark spezialisierten Angeboten zeigt, eine Anschaffung eines Pkw oder auch einer OV
Zeitkarte begunstigt. So sieht er in der Ausstattung nicht die Ursache, sondern Konsequenz einer be
stimmten Léensweise. Alterdenschen mit einem héheren Einkommen legen mehr Wege zuriick
(Tacken, 1998) die Wahrscheinlichkeit, das Auto zu nutzen ister hoher als in anderen
PersonengruppefiKim et al., 2014und sie greifen seltener auf OPM\hgebote zuriickSu & Bell,

2009) Sieweiserzudem eine stark Uberregionale Aktivitatsbefriedigung mit einer entsprechenden Viel
falt auf(Scheiner, 2004)

Eingeschrankténanzielle Ressourceriihren im Umkehrschluss dazu, dass altere Menschen auf eine
Pkw-Nutzung verzichten (mussenwas u.a. zu unerfillten Mobilitatswiinschen fiihren kann
(Nordbakke, 2019Menschen mit niedrigem Einkommeimd amwenigsten mobil und weisen gleich

zeitig das hochste Risiko sozialer Isolation und eingeschréanktem Zugang zu Dienstleistungen auf
(Evans, 2001; Marottoli et al., 2000; Schwanen et al., 200&jitere Forschung zu Personen mit
geringeren Finanzressourcen zeigt aul3erdem, dass sich exkludierende Fdiktsieimauch in weniger
zuriickgelegteWWegenausriicken besonders bei alteren Menschen, Frauen, Personen ohne- Fihrer
schein und einem geringen Bildungshiveau sowie im landlichen Raum Zeligestein & Sirén, 2014;
Hjorthol et al., 2010; Kim, 2011; Mollenkopf et al., 2004; Sirén et al., 2(Di¢) Schlussfolgerungen,
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dass das Autofahren einerseits mal3geblich zur Autonomie und Unabhangigkeit beitrage jedech umge
kehrt ein Risiko flr depressive Erkrankungen birgt, fuhrten3$abieine2006a)zu politischen Kon
sequenzen. Zudem merkt er an, dass die Beziehung zwischen Ursache und Wirkung nicht eindeutig sei.
Er zeigt in seinen Analysen zur Freizeitmobilitéat alterer Menschenddadsinkommen einen bedeut
samen Einfluss auf die Vielfalt der Aktivitaten und die zurtickgelegten Entfernungen hat, jedoch nicht
darauf, wie héfig Freizeitaktivitaten durchgefihrtanden und wie zufrieden die Probaineiendamit

sind Haustein(2012) kann zudem positive Effekteles Einkommensnit der Haufigkeit anderer
Aktivitaten (Arbeit, Einkauf, private Erledigungen) nachweigdardbakke(2013)erganzt auf Basis

seiner Studie zur Mobilitat alterer Frauen im urbanen Raum, dass Mobilitat mehr ist, als ein Auto zu
besitzen unas fahren zu kénnemie Ergebnisse zeigen, dass fur bestimmte Situationen (Wege am
Abendoderin der Nacht, unubersidithes O\:System, schweres Gepack) das Auto die Voraussetzung
zur Teilnahme an Aktivitaten bietetahrend Frauen ohne Zugangeinem Pkvdann auf externe Hilfe

bzw. andere Verkehrsmittel (Taxi etc.) angewiesen $iloddbakke(2013)verweist aul3erdem auf die

grol3e Rolle des sozialen Netzwerks in diesem Zusammenhang, das in diesem Fall Unterstiitzung bieten
kann.

Zudem geht der Zugang zu einem Pkw mit einer bess@rperlichen und psychischen Gesundheit und
einem hoheren Wohlbefinden eintiBanister & Bowling, 2004; Scheiner, 200®deri andersherum
betrachtet sind es gestindere (und deshalb mobilere und zufriedenere) éltere Menschen, die (noch) ein
Auto besitzen(Scheiner, 2004, 2006a)uch denkbar ist eine Kompensation altersbedingter gesund
heitlicher Einschrankungen durch die RMerfiigbarkeit und auch durch finanzielle Ressourcen. Altere
Menschergleichen ihre Mobilitdtswiinsche an ihre jeweilige Lebenssituation an. So passen sie bspw.
ihre Aktivitatsvielfalt nichtaberdie Aktivitatshaufigkeit arfScheiner, 2006aEine Kontrolle der Ein
flussgroRen ist fur die Interpretation der Zusammenhéange von entscheidender Be(i¢ordibakke,

2019; Scheiner, 2004)

Haustein und Siré(2015)restimieren, dass die Ergebnisse der Forschung zum Zusammenhang sozio
Okonomischer Ressourcen/Verkehrsmittelausstattung und der Mobilitat alterer Menschen international
betrachtet nicht einheitlich sind und fuhréiesauf Unterschiede im Wohlfahrtssystem und den infra
strukturellen Bedingungen der Lander zuri@k.kann ein qualitatvoller OPNV bspw. als Alternative

zum eigenen Auto dieneaber auclanderweitige staatliche Subventiongnnen sich auf di&er-
kehrsmittelwahl altereMenschen auswirken

3.2.1.2 Gesundheit, Lebensqualitatund Wohlbefinden

Die physischeGesundheitwird in mehreren Studien tbereinstimmend als signifikanter Pradiktor fir
die Mobilitat alterer Menschen, insbesondere der Haufigkeit der Teilnahme an Aktivitaten, genannt
(u. a. Haustein, 2012Scheiner, 2006aSie wirdi neben Mangeln im Verkehrssysténvor allem als

Grund fur vorliegende Mobilitatseinschrankundeerangefuhrt. Mit schlechter werdendem Gesund
heitszustandinsbesondere SelHor- und Beweglichkeitsproblema)ehmen sowohl Distanzen, die
Aufenthaltsdauer im Verkehrssystem als adighAnzahl der Aktivitéaten tendenziell afLimbourg &

Reiter, 2001; Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Scheiner, 2004; Tacken et al., A et al.

(2006) zeigen in ihrer Studie zKontinuitat und Veranderung in der Alltagsmobiljtédass vor allem
Befragte tiber 75 Jahren Ulm@ne Verschlechterunder Mobilitat berichten und auch hier gesundheit
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liche Einschrankung als Hauptgrund neben den Finanzen genannt véirgéchtlich moglicher Ko
pensationsmadglichkeiten alterer Menschen ist es von Relevanz, ob die gesundheitlichen Beeintrachti
gungen disruptiv (bspw. durch einen Stuer)setzeroder schleichend (bspw. Folgeon Diabetes)
verlaufen(Kirsch, 2015) So kénnen altere Menschen bei gesundheitlichen Einschrankungen ikr Mobi
litatsverhalten langfristig anpassen, indem sie bspw. in Hauptverkehrszeiten als auch in Abendstunden
weniger unterwegsind(Tacken et al., 2003)

Die Mdglichkeit mobil und aktiv zu sein und somit anzgalen und korperlichen Aktivitatamilhaben

zu konnenjst nachweislich mit einer hohererebensqualitat verbundenBanister & Bowling, 2004;
Delbosc & Currie, 2011; Haustein & Sirén, 2014; Jansen, 20dllenkopf und Flaschentragé001)
kommen zu dem Ergebnis, dass entscheidende Voraussetzungen fiir eine hohe Lebensqualitat im Alter
in der (durch Mobilitat vermittelten) Bewegungsfahigkeit, dem Gesundheitszustand sowie in den
eigenen Mobilitditsmoéglichkeiten liegen (vermitteleuiiber die Fahrkompetenz und Nutzungsmdéglich
keit eines Pkw)FUreine hohe Lebengsialitat im Altersorgen lauBanister und Bowling2004)weitere
mobilitdtsbezogene Aspekte, wigéedleilnahme an einer Vielzahon Aktivitdten, ein subjektive
Sicherheitsgefiihl auler Haus sowie auch strukturelle Elemente, agiévathandenseinvon
Infrastrukturund ein sozialeNetzwerk (wie bspw. Nachbarschaft, Verwandte und Freuktjejthol
(2013a)weist darauf hindass das gewlinschte Aktivitatsniveauhitter abnimmt, aber die Bedeutung

der Mobilitatbestehen bleibtveswegerbesonders die Moglideit, elementare Teile des taglichen Le
bens selbstandig zu bewaltigen (undesenur, in den nachsten Einkaufsladen zu gehen ootz
kaufen), die Lebensqualitat alterer Menscheainflusst.

Die Mobilitat ist ein wichtiger Faktor fir das Wohlbefinden alterer Mens¢8&an, 2021)Auch wenn
das Wohlbefinden in Studien unterschiedlich operationalisiert witldebenszufriedenheit, Glick,
physische Gesundheit, Erfullung von Bedurfnisséehe weiterfihrend daordbakke & Schwanen,
2014undNordbakke & Schwanen, 205t man sich inZusammenhang mit der Mobilitéatnig, dass
die durch die MobilitaermdglichtenAktivitdten zur Bedurfnisbefriedigung und somit zum Wohlbefin
den ebenso wie zur Lebensqualitdivitragen(Hjorthol, 2013a; Nordbakke, 2019; Nordbakke &
Schwanen, 20145cheinel(2006d)bspw zeigt, dass eine daiichtigsten Determinanten des Wohibe
findens (unter Kontrolle von Gesundheitszustand und Zusammenleben mRaitmer:in) die Haufig
keit derFreizeittivitatendarstellf an denen die alteren Menschi{&0+) teilnehmen Weitere Studien
belegen, dass Autofahren bzw. die PKerfigbarkeit undleilnahmean Aktivitaten positiv mit dem
Wohlbefinden assoziiesind (Kim, 2011 Marottoli et al., 2000; Nordbakke & Schwanen, 2015)
Oswald und Konopik2015)stellen fest, dass korperliche Aktivitat @u.das ZufuRgehen) im direkten
positiven Zusammenhang mit Wohlbefinden steht
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3.2.1.3 Subjektives Sicherheitsgefuhl

Das subjektiv empfundene Sicherheitsgefuhl wird in mehreren Studien als relevanter Faktor angefiihrt,
der das Mobilitatsverhalten alterer Menschen einschrébken veranderrkann. Besonders fir das
ZufuRgehen spielen subjektiv empfundene Gefahren (Angst vor Unfallen und Uberféllen) oder auch
soziate mot i onal e As pWikeandes ((aAbwegemdlliicthe) A bzw.- Diskr
fentlichen Raum) eine bedeutsame Rlaiser & Kraus, 2005; Limbourg & Matern, 2008ber auch
subjektiv empfundene hehVerkehrsgeschwindigkeiten mindern das Sicherheitsg¢Bamnister &
Bowling, 2004; Hieber et al., 2006\ltere Menschen nehmen Gefahim 6ffentlichen Rauninten-

siver als jingere Mensch&vahrundgeben an, dass der Schutz dasenfir sie von besonderer Be
deutung is{u. a. Engeln & Schlag, 2002; Flade, 2002; Haindl & Risser, 2007; Hess, 2012; Scheiner &
Holz-Rau, 2002; van Cauwenberg et al., 20¥2)ng et al(2018)stellen fest, dass Armuh Wohnum

feld, die mit einem héheren Mal3 an Krimindlitind einem weniger fu3gangerfreundlich gestaitete
Umfeld(Clarke et al., 2009)erbunden sein kénnte, aktive Mobilitdt und insbesondere auch die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittaleduziert. DefSicherheitsaspekt in Bezug auf die Nutzung 6ffentlicher Ver
kehrsmittelist von besonderer Bedeuturigy. entscheidet, ob die Mobilitatsdienstleistunggisignet

fur die eigene Nutzung empfunden wiihgeln & Schlag, 2002; Schlag & Megel, 20@gideStudien

zeigen jedoch keinen bzw. nur einen schwachen Zusamamg zwischen der realisierten Nutzung
(bspw. Anzahbn Freizeitwega) und der Wahl des Verkehrsmitteldem Fahren im Pkw wird in die

sem Zusammenhang im Gegensatz zum OPNV ein hoheres subjektives Sicherheitsgefiihl bei der
Nutzung zugesprochdiKaiser & Kraus, 2005)

Personenbezogene Ressourcen kdnnen jedoch diese Herausforderungen absdhdeéchghrelang
aufgebautes Wissen und Strategien angewandt weBdewird davon ausgegangen, dass bspw. schon

im Vorfeld das Mobilitatsverhalten angepasst windlemkeine Wege in unsicheren Situationen (bspw.

bei Dunkelheitdurchgefiihrt, Fahrten und FuBwege bei vereisten Stral3en weitestgehend vermieden und
Wege préferiert werden, die vertraut sifithustein et al., 2008; Limbourg & Matern, 2009; Rudinger

& Kocherscheid, 2014).

3.2.1.4 Mobilitatsbezogene Einstellungerund Mobilitatstypen

Zur Erklarungvon Verhaltensentscheidungen kénnen verschiedene verhaltenswissenschéfiliche
satzeherangezogen werdd®chlag & Beckmann, 2013Yor allem in der sozialwissenschaftlichen
Mobilitatsforschung wd, 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 Mobilitats
bedurfnisse wrden vermehrt seden 1990er Jahren als Determinanten des Mobilitatsverhaltens heran
gezogen(Ahrend et al., 2013; BusdBeertsema et al., 2014)ls rahmenbildend lasst sich das For
schungskonzept der Mobilitatsstile nennen, das die Methoden der Lebensstilforschdegemiter
Verkehrsverhaltensforschung verknif@otz et al.2016)So er m° gl i cht das-Konzep
disziplinaren Briickenschlag Erkenntnisse der gesellschaftlichen Pluralisierung und Individualisierung
auf Verkehrsmobilitéat zu beziehen und daraus Schlisse fur MalRnahmen in Richtung Nachhaltigkeit zu
Zieheri (Go6tz et al., 2016, S.86). In den Arbeiten werden Personen mit ahnlichen PraferartzVer
haltensprofilen, bspw. aufgrund ihrer Mobilitit&reizeit oder sonstiger Orientierungen, zu hemo
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genenGruppen typisiert und im Nachgang (methodisch getrennt) untersucht, ob sie sie sich auch im
Verkehrsverhalten unterscheidend. Gather et al., 20Q0&6tz et al., 2016 Altersunabhangige Mobi
litatsstiltypisierungen finden sich in unterschiedlichen Projektkontent@nbeiBeckmann et al., 2006
Hunecke & Schweer, 200&der auchKlinger, 2017 Nur wenigeStudien wendemislangdie unter
schiedlichen Messkonzepte auch auf die Gruppe der alteren MenschenaarHaustein, 2012;
Hildebrand, 2003;Sirén & Haustein, 2013)Haustein (2012) weist flr eine deutsche Stichprobe
(65Jahre und Aalter)nach, dass mobilititsbezogene Einstellungen als Determinanten zur
Verkehrsmittelwahl herangezogen werdd&dnnen. Sie entwickelte ein theoretisch fundiertes
Messinstrumenfauf Basis de@l heorie des geplanten Verhalténgl. Kap.2.2.2 undidentifizierthier
Einstellungsdimensionen wie di®V-Autonomie (wahrgenommene Fahigkeiten, den OPNV zu
benutzen), Pkw-Einstellung (Spal? und Erlebnisfaktor sowie Unabh&ngigkeit), -Eufdtellung
(Bereitschaft und Freude, Gesundheitjvisowahrgenommene Mobilitdtserfordernisse als besonders
relevant und clustestauf diese Basis die befragten Person@nMobilitatstypen Sie kommt zu dem
Ergebnis, dass altere Menschen hinsichtlich ihrer Motive zur Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels
nicht als homogene Grupmzusehen sind, sondern dass bestimviueilitatstypen(Captive Car
Users, Affluent Mobiles, Selbetermineél Mobiles, and Captive Public Transpotthterschiedliche
Mobilitatsmuster sowie signifikante Unterschiede in infrastrukturellen, soziodemographischen und
einstellungsbezogenen Variablanfzeigen So weisen bspw. di€aptive Car Users eine hohe Rkw
Verfugbarkeit aufbewertersieam positivsten im Hinblick auhre affektiv-symbolische Funktion und
dementsprechend das ZufuRgehen, Radfahren und die ®RNMNng auffallend negatiBie wohnen
weniger zentral, sind auf den Pkw angewiesen, legen aber kairguithschnittlich hohen Distanzen

pro Jahr zurlick, was auf ein (mit anderen Clustern) vergleichbar kleines soziales Netzwerk
zuriickgefuihrt werden kann. Dem gegeniiber stehpw.die SeliDetermined Mobiles, die einen guten
Zugang zum Pkw und auch zum OV haben, den PkwGiegensatzu den Captives aber nur
durchschnittlich bewertennd dem Radfahren und ZufuRgehgegeniber am positivsten eingestellt
sind.lhre Wohnlage weist keinkuffalligkeiten auf, sie nutzen alle Verkehrsmittel und sind von keinem
abhangig (Haustein & Stiewe, 2010)Kizony et al. (2020) adaptierten die mobilitatsbezogenen
Einstellungsitems von Haustein und Kg:innen um Alltagsaktivitaten alterer Menschen (65+) in
urbanen Regionen Israels zu untersuchen. Ihre Modelle zeiges mobilitatsbezogene Einstellungen
(bspw. zur Nutzung des offentlichen Verkehrs oder des Zuful3gehens) und die realisierte Mobilitat den
Zusammenhang zwischen personlichen Merkmalen der Personen (Alter und Geschlecht) und ihre
Teilhabe an Aktivitaten médren. Einen bedeutsamen Einflussf die Teihahme an Aktivitatendan

fur die Einstellungsvariablen zur FuBnd OW-Nutzung nachgewiesen vaan. Im Projekt GOAL
wurden anhand der Variablen physische und mentale Gesundheit, kognitive F&higkeiten,
Soziaemographie, Lebensumwelt, Mobilitat und sonstige (bspw. Internetnutzung) finf Hyjieas (

a Fiddl& &n Oldie but a Goldig a&ole in the Head &areFull and a&Happily Connected von
Personen ab 50 Jahren gebildet. So zeichnebsjoiv.8An Oldie but Goldiédadurch aus, dass er/sie
zwar hochaltrig (8®0 Jahre alt) ist, zumeist alleinstehend und weiblich aber in Relation zum Alter bei
guter Gesundheit und selbstandig istsErbewegt sich zumeist aktiv zu FuRR oder mit dem OPNV fort
und ist auldalb von Hauptverkehrszeiten unterwediappily Connectedisind aktive jiinges Altere

(60 bis 75 Jahre alt) in Partnerschaft lebend, fit Tei eines groResozialen Netzwerls. Sie fahren
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primar kurze Strecken aber diese mit dem Pkw (Mann fahrt) auRerhalb der Hauptzeiterhnsnd
zumeist nicht im Dunkel(Hefter & Gotz, 2013)

In der Diskussion um den ZusammenhangschenAspekten der gebauten Umwelt und dem Mebili
tatsverhalten wird stets hinterfragt, dieserkausal bedingt sei und welche Rolle mobilitatsbezogene
Einstellungerdabeieinnehmen. Viele Studien kontrollieren fiir soziodemographische oder soziotko
nomische Aspekte, abblendenmobilitatsbezogene Einstellungen vielfach aus. Es wird davon-ausge
gangen, dass nicht die gebautawelt direkt mit dem Mobilitatsverhalten zusammenhangt, sondern so
genannte Selbstselektionsprozes&es(dential selselectiod, also bestehende Einstellungsnd
Lebensstilmuste(BuschGeertsema et al., 2019afir miverantwortlich sind. In dem Ansatz wird
davon ausgegangen, dass Personen ihren Wohnstandort nach ihren verkehrsmittelspezifischen Praferen
zen wahlenDies bedeutetdass eine Person, die bsmgerne zu Ful geht, auch ein ful3géangerfreund
liches Quartier zum Lebenahlt (Cao et al., 208, Handy et al., 2005)der Personen, die gerne Bus

und Bahn fahren, eine Wohnung in der Nahe von Haltepumkiblen(BuschGeertsema et al., 2019)

Nicht altersspezifisch betrachigeisenHandy et al(2006)nach, dass dieesidential sefselectiondas
Mobilitatsverhalten mehr beeinflusals die gebaute UmweltAuch van Dyck et al(2011) belegten
positiveEffekte der Selbstselektion auf die aktive Mobilitat, auch wenn sie keinen gréf3eren Erklarungs
gehalt als die objektiv gemessene gebbimsvelt (Wakability; vgl. Kap.3.2.2 aufweist Reyer(2017)
bertcksichtigt in ihrer Studie zum Zusammenhang von korperlicher Aktivitat, gebauter Umwelt und
Walkability fUr altere Menschen auch Variablen zur residenziellen Selbstselektion (Praferenz fir das
ZufuBRgeherals Grund fur die Wohnstandortwahl) umgkist jedoch keinen Effekt auf die Alltags
aktivitat nach

Penge2020)fokussiert in ihrer Arbeit mobilitatsbezogene Einstellungen und psychologische Ressour
cen im hdheren Lebensalter, die einen Beitrag dazu leisten kénnen, die eigenstandige Alltagsmobilitat
aufrechtzuerhaltenDie Autorin entwickelteein Konstrukt zur mobilitdtsbezogenen Handlungsflexi

bilitat und Routinen (MBFR)dasseinerseits die individuelle Uberzeugung, das eigene Mobilitatsver
halten an Herausforderungen auf3er Haus anpassen zu kdénnen (FLEX) und andererseits die Praferenz
fur mobilitatsbeogene Alltagsroutinen (ROUPenger, 2020; Penger & Conrad, 2021; Penger &
Oswald, 2017)Sie kommt zu dem Ergebnidass die Studie zu einem besseren Verstéandnis der mo
tivationalen Aspekte der taglichen Mobilitat Afier beitrdgtMobilitatsbezogene Handlungsflexibilitat

hat zur Erklarung der Anzahl taglich zurlckgelegter Wegegdtehgenund ist insbesondere bei
mobilitdtseingeschrénkten Teilnehmendsark mit der Autonomie unddem psychischa Wohlbe

finden verbunden. Ein Zusammenhang der PraferenRdintinen mit der Alltagsmobilitéist nicht
nachgewiesen evden(Penger, 2020; Penger & Conrad, 2021)
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3.2.1.5 Kontextbedingungen: Raumliche Umwelt

Der Einfluss der rdumlichen Umwelt auf die Mobilitdt alterer Menschen wird als ein wichtiges
Forschungsgebiet angesehen, um planungsrelekakgantnisse Uber egelbstédndiges und gesundes
Altern am Wohnort zgewinnen Eine einheitliche Definition fur die verschiedenen Dimensionen der
gebauten Umwelt gibt es jedoch ni¢gBunningham & Michael, 2004)/ielmehr weisen die Studien
unterschiedliche Parameter auf verschiedenen raumlichen Ebenen agfzdiantersuchen gilt.
Mobilitatsbeeinflussende Umweltfaktoreaichen von kleinrdumigen Elementen der Stadtgestaltung
(u. a. Sitzgelegenheiten, Begriinung, Toiletten, Beschaffenheit der Gehwege (Bordsteinkanten, Breite,
Unebenheiten)) und der Gebaudeausstattung (Treppen, Gel&@deningham & Michael, 2004;
Iwarsson et al., 2013)is hin zur Ausstattung und Qualitat des Verkehrssystem sowie der Siedlungs
struktur und ihrer raumlichen Verteilung veitivitétsorten.

Kleinrdumig e Ausstattung in der Stral3en und Stadtgestaltung

Kleinrdumigen Ausstattungsmerkmalesrd vor dem Hintergruneines sich verkleinernden Aktions
radius und dem damit verbundenen Bedeutungsgewinns des Nafinautier besonderdRelevanz
zugeschriebe(Rudinger & Schreiber, 2006fu hohe Bordsteinkanten, unebeder beschadig@eh

wege, zu schmalederfehlende Gehbzw. Fahrradwege sowie fehlende Ausstattung im 6ffentlichen
Raum wie Sitzgelegenheiten, StralRenbeleuchtung oder 6ffentliche Toiletten werden in Studien als Mo
bilitdtsbarrieren fir alteré&enschenangefuhrt(Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006;
Hovbrandt et al., 2007; Mollenkopf & Flaschentrager, 2001; Nordbakke, 2013; Risser et al.ERGH.0)
fehlende StraRenbeleuchtufigess, 2012; van Cauwenberg et al., 20d88)n sowohl dassubjektive
Sicherheitsgefiindinschrénken als auctie Angst vor Stiirzen verstarken; im Umkehrschheisvor
handenseimber auch die Teilnahme an Aktivitaten fordern. Ein zu schnelles und hektisches \ferkehrs
treiben mit einem hohen Verkehrsaufkommen derf Stra3eaber auch auf Gelund Fahrradwegen,
kurze Ampelschaltungen und parkende Autos auf @Getd Radwegen werden ebenfalls als Mobilitats
barrieran flr altere Menschen genar(@reitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006)
DiesbeziglichdentifizierenStudien folgende Hindernisse in der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel
fur altere Menschenzu langeWege zur Haltestelle, Probleme beim Himd Aussteigen, Probleme
beim Fahkartenkauf, Angst vor Kriminalitat ba@bendlicher Nutzungnd fehlende Sitzgelegenheiten
(Hieber et al., 2006; Nordbakke, 2013; Risser et al., 2010; Rosenkvist et al., M60&)akke und
Schwaner(2014)zeigen auf, dass die subjektive Einschatzung des offentlichenhrsakgebatdas
Ausmald an Aktivitaten beeinflsts Sie empfehlen fur verkehrspolitische Handlungsempfehlungen, die
Entfernung zu Haltestellen zu verringern und die Anbindung an offentliche Verkehrsmittel grundsatz
lich zu verbessern, um das Wohlbefinden im Alter, ausgedriickt digahdividuelleBefriedigung des
Bedarfs an Aktivitaten, beizubehalten bzw. zu erhéhen.

Altere Menschen nehmen die gebaute Umwelt anders wahr und reagieren moglicherweise, aufgrund
erhohter funktionaler (sowohl kognigvals auch physis@m) Einschrankungen, empfindlicher auf-be
stimmte Umweltfaktoren. Ein Fokus auf den Zustand der gebauten Unmgbkksondere im Hinblick

auf die aktive Fortbewegur{yang et al., 2018konnte also besondere Vorteile fir Menschen im ho
heren Lebensalter mit sich bringéran Cauwenberg et al., 201 Nordbakke und Schwandf014)
betonerzudemdie Relevanz er Erforschung verkehrsbedingter Mobilitatshindernisse im Zusammen
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hang mit unerfillten Mobilitatsbedulrfnissdmarsson und Slau¢2010) sprechen sich insbesondere
dafur aus, de@usammenhang zwischen individuellen Kompetenzen und Umweltanforderungen alterer
Menschen (PersorEnvironmentFit), aus dem eine so genanntedJmweltZuganglichkeit
(accessibilitypresultiert,in den Fokus zu nehmelm ihren Messungen imterschiedlicheiVohnkon

texten kommen sie zu dem Ergebnis, dass der Erhalden&drderung von Erreichbarkeit durch
barrierefreie und moglichst fulaufige Zugamgaf3geblich zu Selbstandigkeit und Wohlbefindein be
tragt (Iwarsson et al., 2016; Iwarsson & Slaug, 20013s entwickelte Instrume@Housing Enablery

der Universitat Lund msst die Zugénglichkeit auBasis von ltems, diauseiner Kombination aus
Person und Umweltaspektebesteher(Norin et al., 2019)AWe nn al s o arhsodaleMe ns c h e
Leben teilhaben wollemiissersie mobil bleiben und sickutrauermo b i | Z u(Cohbradecf ab,e n A
2018, S298).

Zentralitdt und Kompaktheit als Voraussetzung fir Erreichbarkeit

Die Zentralitat eines Wohnortsd einverdichtete Netz an raumlich und zeitlich angemessen erreich
baren Angeboten hangt mit einem héheren Mobilitdtsniveau alterer Menschen zug&veansn2001;
Schwanen et al., 2001; Sirén & Hakarmisdlemqvist, 2006; Yang et al., 2018)

Kompakte Strukturen, wie eine hohe Bebauungsd Bevélkerungsdichtemit einer hohen
StralBenkonnektivitat und gemischten FlachennutgBiigker et al., 2017; Moniruzzaman et al., 2013)
forderninsbesonderdas Zuful3gehen alterer Menschear allem zu Versorgungszweckénaustein,

2012; Nordbakke, 2019; van Cauwenberg et al., 2@itse Nahraumoptionen sind besonders fir al
tere Frauen im urbanen Raum notwendige Kontextbedingufidmabakke, 2013)Figueroa et al.
(2014)betonen jedoch, dag&evolkerungdichte und Erreichbarkeiufgrund der dominanten Autoab
hangigkeit alterer Menschemr einen geringen Einfluss adgrenAutonutzung und die zurtgklegten
Wegehaben, wa8uehler und Nobi¢2010)fir die Gesamtbevdlkerurjgdochnicht bestatigenSie
zeigen, dass ein Anstieg der BevolkerungsdideWahrscheinlichkeiverringert dass ein Weg mit

dem Auto zurtickgelegt wirfin Deutschland sogar um 20).

Fir Freizeitmobilitdt knnen Auswirkungen raumlicher Unterschiede auf die Mobilitat hingegen nicht
einheitlich belegtverden(Dijst et al., 2005; HolRau, 1999)Scheinel(2004, 2006b}tellt bspw.eine
auffallend kleinrAumige Orientierung in allen Raumstrukturen (Grof3stadt, suburban und landlicher
Raum) fest: 8846 der Aktivitaten inden im eigenen Wohnort statt, so dasszidal3gehen trotz hoher
Motorisierung das wichtigste Verkehrsmit@drstellt. Eine mangelhafte Ausstattung des landlichen
Raums mit (infrastrukturell gebundenen) Freizeiteinrichtungen fuhrt nicht generell zu einer starkeren
Fernorientierung, sondern es zeigt sich eher eine starke Ortsgebundenheit. Spaziergange aeind sozial
Aktivitaten sind die haufigsten Freizeitaktivitaten und fur diese werden in der Grof3stadt mehr Distanzen
zuriickgelegt als im l&andlichen RauHErreichbarkeitsprobleme haben und werden gartdem Hinter

grund der anhaltenden Konzentration von Versorguangd Freizeiteinrichtungen vor allem im Hin

blick auf die vornScheiner und HokRau(2002)genanntéAlterung der Peripheré&suburbane Raume,
Zeilen- und GrolR3siedlungen an den Stadtrandern, landliche Raume) verscharfen.
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3.2.2 Erreichbarkeit als Raumstrukturd eterminante der Alltagsmobilitat

Erreichbarkeit wird im Rahmen deworliegendenArbeit als eine der wichtigsten Raumstrukturde
terminantenfir die Mobilitdt alterer MenscheangesehenSie beschreibt, inwiefern es (alteren)
Menschen mdglich ist, bestimmte Aktivitatsorte aufzusudi@gaher et al., 2008, 39). Eines der
Hauptziele der Raurrund Verkehrsplanung ist, diese Erreichbarkeit von Orten fir die Bevolkerung
sicher zu stellefFarrington, 2007)In diesem Zusammenhang hat sich eine breite Diskussion um Mo
bilitdt und Erreichbarkeiauf der einen Seite und gesellschaftlicher Teilhabe auf der anderen Seite ent
wickelt (u. a. Hesse & Scheiner, 201@p ist die Mobilitat lterer Menschen nicht nur als ihre physische
Bewegung im Raum anzusehen, sondern vor allem als eine zentrale Voraussetzung zur gesell
schaftlichen TeilhabéScheiner, 2013und Beitrag zur verkehrsbezogenen sozialen Gerechtigkeit
(Pereira et al., 2017; Preston & Rajé, 20@&A)yeichbarkeistehtin diesem Kontextiir die notwendige
Lokalisierung von Quellund Zielorten, ihrer Distanz zueinander und ihre Verknipfung durch Ver
kehrssysteméScheiner, 2013)So bedarf es eines Grundangebots an Gelegenheiten, die in zumutbarer
zeitlicher Entfernung fur alle BevolkerungsgruppEgen Besonders fir altere Menschen wird das
Wohnumfeld (vor allem im urbanen Raum mit kurzen Wegen) als alltaglicher L-aln@hs/ersof
gungsorimmer wichtigeriBeckmann, 2007; Oswald & Konopik, 2015; Penger et al., 2&:@yoffnet
Gelegenheiten fiir auRerhéausliche Aktivitaten besonders auch im Freizeitbereich und fir Orte der sozi
alen Teilhabgkannaber durch i@e unzureichendmfrastruktur und raumliche Barrieren aufgrund des
sich verkleinernden Aktionsradius und des steigenden Kompetenzverlustes im Alter hemmend fur die
individuelle Mobilitat sein(Claf3en et al., 2014; Oswald & Wahl, 2016; Wahl & Oswald, 20d&ht

zuletzt auchmit dem Ziel der Gesundheitsnd Bewegungsférderurmgedarf es des Erhaltierselbstan

digen, vor allem fuRverkehrsorientierten Mobilitat whet Erreichbarkeit im nahen Wohnumfeld. &
Holz-Rau, 2006 Nordbakke & Schwanen, 201@swald & Konopik, D15 Rosenbloom, 1988 Das

Maf an Mobilitat zur Gestaltung der sozialen Teilhabe ist dati@iduell normativund hdngtinsbe
sondereauch davon ab, inwiefern entsprechende Aktivitatsorte zu Ful (oder mit verschiedenen Ver
kehrsmitteln) erreichbar sing@Gcheiner, 2013)Dabei bedarf es stadtstrukturell einer adaquaten fufd
laufig erreichbaren Nahversorgung, dechweislich den Anteil motorisiert zuriickgelegter Wesgh+

ziert (Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2011)

Grundlegende Verweise zum klassischen Konzept der —A T
reichbarkeit (accessibility) gehen auf Arbeiten v@Gaurs define accessibility as the extent to whi

und van Weg2004)zurlck, die Erreichbarkeit als ein Ma |3nduse and transport systems enat

daftir sehen, in welchem Umfang es durch die Raumstru  (groups of) individuals to reach activitie

und das Verkehrssystem Individuen oder Gruppen or destinations by means of

maoglicht wird, Ziele mit verschiedenen Verkehrsmitteln | (combination of) transport mode¢s)
erreichen. In der Fachdiskussion werden zwei Perspekt (Geurs & van Wee, 2008.128).
unterschieder{Bundesinstitut fir Bay Stadt und Raum

forschung, 2019; Geurs & van Wee, 200340m einen die des Indduums bzw. Haushalts, in dessen
Interesse steht, welche Gelegenheiten innerhalb einer bestimmten Wegezeit mit verschiedenen
Verkehrsmitteln erreichbar sind (access = Zugang bzw. personenbezogene Erreichbarkeit). Zum ande
rendie standortbezogenen Perspektidie, fokussiertin welcher Zeit und mit welchem Kostenaufwand

ein Zielort erreicht werden kar{accessibility).

5C
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In der fachlichen Debatte wird diese Trennung spiettliedoch nicht einheitlich vollzogen, sondern
oftmals grundsatzlich nur der Begriff Erreichbarkeit verwel(@ether et al., 2008, 39). Im Rahmen
der vorliegenden Arbeit wird Erreichbarkeit pereabezogen betrachtet. Die v@eurs und van Wee
(2004) bezeichneten vier Dimensionen von Erréiatkeit, deren Zusammenwirkeiiesebestimmen,
umfassen
a. die Raumstruktur mit ihrer Verteilung der Aktivitatsortezzu Versorgungsoder
Freizeitzwecken)
b. das Verkehrssystem mit seinen Mobilitatsoptionen und Qualitatsmerkmakerk@sten,
Komfort),
c. die zeitlichen Zwange (B. Offnungszeiten, Reisezeiten, die die Nutzung der Gelegenheiten
beschranken) sowie
d. weitere Merkmale auf Personebzw. Haushaltsebene @. PkwVerflgbarkeit, finanzielle
Ressourcen, Gesundheitszustai@Bther et al., 2008, 80; Geurs & van Wee, 2004)

. verfiigbare Fahrzeit, Kosten, ) )
Siedlungsstruktur Gelegenheiten Aufwand Verkehrsdimension

i ’
1 [
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1 |
1 |
1 |
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1 |
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: :
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Zeitdilllension '\'ﬂl‘ﬁllgbﬂl‘ﬁ Bediirfnisse, Il’lt.leldu.elle

Gelegenheiten Fahigkeiten, Dimension
Moglichkeiten
e it b Rt >

Abb.14: Dimensionen der Erreichbarkeit.
Quelle: Gertz, 2013nodifiziert nachGeurs & van Wee, 2004

Das Zusammenwirken der vier Dimensior{@bb. 14) bestimmt dartiber, ob es Personen mdglich ist,

die Aktivitatsorte aufzusuchen und ob sie erreichbar @itHe, 2014) Holz-Rau (2009) bezeichnet

die Erreichbarkeit von Gelegenheiten als eine Mdglichkeitsform, die die Verteilung der Angebote und
die verfigbaren Verkehrsmdglichkeiten umfasst. So ist bspw. ein Einkauf von der Lage des Geschafts
(die die Erreichbarkeit ausmacht), von denkétrsverbindungen dorthin sowie den individuellen-Ver
kehrsmoglichkeiten der Kund:innen abhangig (siehe ergéanzend die ZusammensieHitrgjchbar
keitsdefinitionen irSchwarze, 2015ler vor allem auch altere Quellen sE969aufzeigt)
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In der Diskussion um die Sicherung von Erreichbarkeit (und Mobilita@. (zur Daseinsvorsorge)
spielen infraund siedlungsstrukturelle Konzeptége die Stadt der kurzen Wege oder auch das jingere
Pendant degl5-Minuten-Stadfj eine besondere Rol{Beckmann et al., 2011; HeRau, 1995; Moreno

et al., 2021Pozoukidou & Chatziyiannaki, 202 or allem die Stadt der kurzen Wege windt ihren
Grundprinzipiender hohen Dichte und derVielfalt sowie Mischung unterschiedlicher Funktionen und
Nutzungen auf engem Rausthon seit den 1990er Jahren als zentral flr die Gestaltung einer nachhal
tigen und zukunftsfahigen urbanen Mobilitat angesdhimiz-Rau, 1995) So sind in ihr die Voraus
setzungen geschaffen, alltagliche Aufgaben, wie Versorgungswege oder Schinkageer Zeitohne

Pkw zu bewaltigenBeckmanret al., 2011)Zwar stellen kompakte Stadtstrukturen ematwendige
Agebautefi Voraussetzung f ¢r Hessegl@8)abarkoesthtiei, gassn Ver k
diese Wirkung mit weiterfiihrenden Voraussetzungen verbundan &ts{edlungsstrukturelle Steuer
barkeit von Mobilitat und Verkehr, sozialraumliches Handdbass kompakte Strukturen nicisrei
chendsind, zeigen die teilweise hohen Motorisierungsquoten in innenstadtnahen Quartieren vieler deut
scher Grol3stadte, in denen zumeist @igliohen Voraussetzungen der Stadt der kurzen Wege vorhan
den sind.

Eng verbunden sind diese Raumstrukturmerkmale mit den so genannéendBdbsityg aDiversityd

und @esiground ihiem Einfluss auf das Mobilitatsverhaltdyzw. die korperliche Aktivitat (je nach
Disziplin), die insbesondere ither nordamerikanischen Stadihd 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 kom(dadtteer), vielfaltige

und fuRgangerfreundlichestalteterStadtstrukturen das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerbegin
flussen kannEwing und Cerverg¢2010)erganzen die drei ® um die zwei Bs @istance toTransit

und &estinationAccessibility (relevante Zielpunkte, wie o6ffentliche Einrichtungen, Arbeitsplatze,
Dienstleistungsbetriebe liegen dicht beieinander und sind dadurch ful@édichbar). Die finf s

haben die Entwicklung von Methoden zur Messung von Walkability, die als Grundlagje ¥iarlie-

gende Arbeit dienen, imerschiedenster Art und Weise beeinflU&ideker, 2021; Fina et al., 2022)

In der empirischen Forschung zeigen sich unterschiedhetséitze der Operationalisierung von Er
reichbarkeit. Idealerweise wirde ein Erreichbarkeitsindikator die obe&ars und van We@2004)
aufgefuhrtervier Dimensionen vollstandig abbilddn.der Messung von Erreichbarkeit besfelioch

stetig ein Spannungsfeld zwischen Komplexitat und Nachvollziehbarkeit. So ist bspw. die-Erreich
barkeit der medizinischen Versorgung, die durch die Reisezeit mit dem Pkw zum nadchsten Hausarzt
abgebildet wird, zwar nachvollziehbar, gibt aber nur einen Teilaspekt (Reisezeit mit einem Verkehrs
mittel zu einem Zielort) wiedefAhlmeyer & Wittowsky, 2018) Erreichbarkeitsmodellierungen, die
dementsprechend mehrere Ziele und Verkehrsmittel berticksichtigen, sind kompleft omtit urn
mittelbar nachvollzehbar, was vor allermit Blick auf die Vermittlung in der Planungspraxis prob
lematisch is{Geurs & van Wee, 2004; Halden, 2002; Wulfhorst et al., 2ufjem erfordert nicht
motorisierter Verkehr einen anderen analytischen Untersuchungsansatz als eine motorisierte Erreich
barkeit(Cervero & Duncan, 2003; lacono et al., 20063 es mangelt an Instrumenten, die diesen

satzin Form aktiver Mobilitat abbilde(Pajares et al., 20217iel einer nachhaltigen Raumand Ver
kehrsentwicklung ware dementsprenld eine nicht vom motorisierten Verkehr abhangige Erreiechbar
keitsplanung, die sich in der Diskussion um die Entwicklung fu3géngerfreundlicher Quartiere wider
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spiegelt(Frank et al., 2006; Rode & Floater, 20180 hat die Messung objektiver, fulBlaufiger
Erreichbarkeit an Bedeutung gewonrn(@aez et al., 2012)/or dem Hintergrund idserArbeit (vgl.
Kap.4.1) sind vorallem standortdifferenzierte Ermittlueg ful3laufiger Erreichbarkeitspotenziaten
Relevanz, die in devergangenen Jahremtwickelt wurden und denen zumeist rein objektive und mehr
heitlich monomodale Messmethoden zugruliglgen(Duncan et al., 2011; Walk Sc@gFrank et al.,

2010; Walkability Index; Pitot et al., 2006; Land Use and Public Transport Accessibility; SGuaid

et al., 2021, Bicycle IndexPie Bewertungsmethoden sieth Schwerpunkt der vor allem international
gepragten WalkabiliForschungdie urspriinglich als eine Frage der Erreichbarkeitsanalysen féir Fuf3
ganger:innen betrachtet wurded sich dann im Laufe der wissenschaftlichen Diskussion zu einem
mehrdimensionalen Konzept der Beziehungen zwischen Menschen und ihrem stadtischen Raum ent
wickelthat( Bl el i i et al ., 2020)

Dabei werden verschiedene Parameter der Wohnumgebung wie die oben genannten Fbzowke D

auch Einzelmerkmale wie die Beschaffenheit der Wege oder auch das Angebot an Sitzgelegenheiten als
Determinanten deful und Fahrradmbilitat bzw. korperlichen Aktivitat herangezog@rank et al.,

2010; Moudon et al., 2006; Reyer, 2017; Saelens et al., 28@3)dverstandnis der Walkabilifyor-

schung in der Stadund Verkehrsplanung ist es, dds8géangerfreundlickwalkable)gestaltete Staet

teile einen Eirluss auf die urbane Lebensqualitdt haben und in einem engen Zusammenhang mit
energieeffizienter Mobilitat und einer nachhaltigen Stadtentwicklung s{@man & Schmidt, 2014)

Dabei ist die Wahl des Verkehrsmittels nicht nur von individuellen oder soziodemographischen
Determinanten beeinflusst, sondern ebenso von der Gestalt und Struktur der gebauteriSiraleak

& Handy, 2008) Diese kann bewegungeder gar gesundheitsfordernd gestaltet werden und dadurch
zu einem nachhaltigen und aktiven Mobilitatdadten beitragefiTran & Schmidt, 2014)Das Gehen

bzw. Fahrradfahren ist dabei eine Form der Fortbewegung, die die korperliche ARtbitiagert und

somit die Gesundheit foérdgi$tockton et al., 2016)nd nebemei Emissioren Verkehrslarm und Ver
kehrsstauseduziert(Forsyth, 2015; Talen & Koschinsky, 201&erade dieser Zusammenhang zeigt

die starke Interdisziplinaritat des Walkabitiynsatzes und vor allem die enge Verzahnung der Diszip
linen Stadt und Verkehrsplanung sowie Gesundheitswissenschaften/Public HeakthZuful3gehen

bildet die Basis fiir alle anderen Fortbewegungsarten, da jeder Weg zumindest mit einem kurzen Ab
schnitt zu Fu3 beginnt und endetsbesondere im Alter nimmt das Gehen eine besondere Rol#in,
Funktion,um die Mdilitat und gesellschaftliche Teilhabe weiterhin aufrecht erhalten zu kdnnen. Somit
liegt im Folgenden der Fokus auf der fu3laufigen Erreichbarkeit und Walkability.

1 An der internationalen Public Healiskussion hat sich im letzten Jahrzehnt ein umfassemdmsept von
»gesundheitsférderndekdrperlicher Aktivitdt« (healthenhancing physical activity) durchgesetzt, das neben den
freizeitbezogenen Bewegungsaktivitéaten, zu denen in der Regel auSipatergezahlit wird, die alltagliche kdrperliche
Aktivitat im Kontext der Berufsund Hausarbeit sowizum Zweck des Transports (wie Radfahogler Treppensteigen)
gleichgewichtig mit einbeziefi{R{tten et al., 2005: 7).
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3.2.2.1 Fulllaufige Erreichbarkeit und Walkability
Nach dem vorliegenden Verstandnis eines engeren WalkaBdifyiffs (Bucksch & Schneider, 2014a)
ist die fuBlaufige Erreichbarkeit neben den anderénelh Teilelement der Walkability.

Tab.1: Enges und weits Walkability-Verstandnis

Enges Walkability-Verstandnis Weites Walkability -Verstandnis
Priméare Herkunft Stadt und Verkehrsplanung Public Health
Dimension Flachennutzung und Konnektivitat =~ Erscheinungsbild / Freizeitbezogen
Ressourcen
Element 5 D&%
Density (Dichte) Sicherheit (im Verkehr, auf
Spielplatzen usw.)
Destination accessibility Erreichbarkeit von Grunflachen und
(Erreichbarkeit relevanter Zielorte) = Sportanlagen
Diversity (Nutzungsmischung) Sozialer Zusammenhalt
Distance to transit (Fu3laufige Asthetik
Anbindung an den OPNV)
Design (Stadtgestaltung & Fahrrad und Wanderwege
Konnektivitat)
Primé&res Messniveau Objektiv Wahrgenommen (Subjektiv)

Quelle: Erganzte Darstellung na®ucksch & Schneider, 2014a

Das engere WalkabilityerstandnigTab. 1) hat seinen Ursprung in der Stadhd Verkehrsplanung

und bildet empirisch die Raumstrukturmerkmale der& &b. Daher wird die objektigemessene
Walkability primar mithilfevon Geoinformationssoftware abgebildet. Das weite Walkabifigystand

nis 6ffnet den WalkabilinAnsatz fiir die Gesundheitswissenschaften und ist in der Rdbétth
Forschung verwurzelt. Uber digassischen 5 & hinaus sind hierbei weitere Elemente gielbauten

und sozialermwelt von Bedeutung, wie bspw. die Qualitat von Wegen, Sicherheit, Asthetik und so
zialer Zusammenhalt, die vor allem fir Freizeitwege relevant erscheinen. Methodisch liegen diesem
Verstandnis subjektive Messinstrumente (Fragebdgen, Intervienygg)ndedie die Wahrnehmung des
Raums durch die Probamthen erfassen(weiterfihrend zur Definition siehBucksch & Schneider,
2014h zu subjektiven Messmethoden sidta et al., 2R1). Wahrend deutschsprachige Studien grof3
tenteils auch den englischsprachigen Begriff der Walkability verwe(ilgyrer, 2017; Tran, 2018; Tran

& Schmidt, 2014)finden sich in der Praxis vielféltige Ubersetzungen &igldgangerfreundlichkét
dFuBlaufigkeit aewegungsfreundlichkditoder auch@Begehbarke@ die aber dem ganzheitlichen
Konzept fir eine lebenswerte nachhaltige Stadt nicht gerecht w@nderet al., 2017; Tran & Schmidt,

2014) Walkability ist als ein umfassendes Konzept anzuseherpetahreint Ai nwi ewei t dur
gangerfreundliche Stadtstrukturen un@lume das Gehen oder im weiteren Sinne aktive Mobilitat an
geregt und gefordert wif(Tran, 2018, S287 zitiert nachRobertsoAWilson & GilesCorti, 2010 New
ZealandTransport Agency, 2009Auch im internationalen Kontext ist keine einheitliche Begriffsde
finition erkennbar. Konzepte und Definitionen, die sich in vorrangig amerikanischen und kanadischen

20Fur eine Ubersichtliche Aufstellung der 5 (bis & [kl. Quellenverweisen siehe Bodeker, 20219.
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Studien finden, umfassam a. Nahe zu Zielorten, StralRBenkonnektivitat, angemessene Ful3gangerin
frastruktur,Asthetik, Einwohnerdichte, Flachennutzungsmix sowie ein sicheres fuRlaufiges Wohnum
feld (Hall & Ram, 2018) Forsyth(2015)zeigt auf, dass der Begriff Walkability sowohl in Forschung

als auch Praxis fur ganz unterschiedlighginomengenutzt wird. Neben Diskussionen, dieh mit
denUmwelteigenschaftebefassendie ein fulRgangerfreundliches Umfeld masherDurchlassigkeit,
Kompaktheit, Attraktvitat und Sicherheitgielenandere Arbeitedarauf abzu zeigenwie fuRganger
freundliche Wohnumfelder zu Aktivitat und nachhaltiger Mobilitat beitragen kdnnen. Zudem steht
Walkability stellvertretendir eine bessere Gestaltung von Raumen bzw. sogar fiir eine ganzheitliche
Losung stadtischer Probler(ieorsyth, 2015)Wesentliche Elemente des Konzepts sind nicht ned, son
dern schorbereitsseit Mitte des zwanzigsten Jahrhunderts in Diskussionen zu urbaner Lebensqualitat,
raumlicher Gerechtigkeit und das Recht auf Stadt verankextlolm, 2018 Jacobs, 196kiehe wei
terflhrend zum Themenfel{lobilitat als Menschenrech©swald et al., 20291

Neu ist der Versuchdie gebaute Umweltithilfe von mehrdimensionalen Walkabilitessin
strumenterzu operationalisieren, um sie in Planungad Entscheidungsprozesse zu integrieren. Dabei
spielt neben dem grundséatzlich zunehmenden Forschungsinteresse auch die wachsende Verflgbarkeit
offener Geodaten und steigende Rechnerkapazitaten eing RBllee | i | et al ., 2020)

3.2.2.2 Messmethoden von Walkability

Im Rahmen der WalkabilitfForschung wurden in den vergangenen Jahren vorrangig international ver
schiedene Indizes entwickelt uadgewendety, a.Frank et al.201Q Telega et al., 2021; Walk Sc@e

2023 die sich zumeist auf urbane Raume beziehen. Zu denjenigerdndie verschiedene Kriterien
zur Stadtstruktur berlcksichtigen (va@ur TypisierungFina et al., 202 gehért der so genannte
Walkability Index (WAI). Er aggregiert objektive Raumstrukturmerkmale basierend auf den Indikatoren
Flachennutzungsmix, Geschossflachenzahl, Einwohnerdichte und StralRenkonnéktiaitktet al.,
2010) Darauf aifbauend entwickelte das Internationale Physical Activity and the Environment Network
(IPEN) eine WalkabilityToolbox firdie SoftwareArcGIS*, die den WAI auf die Eigenschaften euro
paischer Stadte anpasdgieobesova & Krivka, 2012)Unter Anwendung des Instrumentmben
Dobesova und Krivk§2012)in Olomouc (Tschechische Republik) den Zusammenhang zwischen kor
perlicher Aktivitat und gebaat Umwelt untersuchtDie Ergebnisse spiegelten die Erwartungen: Ge
biete, mithoherStralRenkonnektivitat und Einwohnerdichte sowie einem hohen Anteil an kleineren Ver
kaufsladen wiesen einen hohen Walkabilitgdex auf. Gekoppelt mibchrittzéhlerdateausgewahlter
Probandnnen (ermittelt durch Atigrapher?), zeigte sich, dass die hochste Anzahl an Schritten auch
tatsachlich in deebieten mit einer hohen Walkability erreicht wurden und analog dazu in der Gebie
ten mit niedriger Walkability die wenigsten Schrittzahlegistriert wurden(Dobesova & Krivka,
2012) Studien auandererLandern, wie zB. Australien und Belgien oder auch England, wiesen ebenso
deutliche Zusammenhange zwischen Walkabllifizes und demzjelgerichteteh Gehen und Fahr
radfahren sowie dem Gesamtausmald an korperlicher Aktivitdt naahQwen et al., 2007Stockton

et al., 201§ Fur die Stadt London wde ein Index anhand d&evolkerungdichte, Straf3enken
nektivitat und des Flachennutzungsmixes erarbeitetlurch ein starkeZusammenhang zwischen der

21 http://www.ipenproject.org/documents/methods_docs/IPEN_GIS_TEMPLATER§A5.2023]
22 Tragbare Actigraphen liefern Daten zu Aktivitaeeid Ruhezyklenu. a. Anzahl von Schritten) von Menschen.
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Walkability und der Unterwegszeit zu Fuld von Erwachsdrestatigt wurdgStockton et al., 2016)

Buck et al.(2015)erweiterten fur den deutschen Raum den WalkaHitithex zu einem Moveability

Index, deru. a. die Dichte unterschiedlicher Erholungsflachen (Spielplatze, Parks etc.) bertcksichtigt,
und wandten ihn auf die Zielgruppe der (M&chulkinder an. Die Umweltmerkmalebenso wie die
Verfugbarkeit von 6ffentlichen Flachen, insbesondere Spielpléteagien einen signifikanten Einfluss

auf die korgrliche Aktivitat der Kinder

Der ebenfalls aus den USA stammende V&a&re® (https://www.walkscore.cor98.05.2023] wurde

von einem gleichnamigen privatwirtschaftlichen Unternehmen urspriinglich zur Bewertung von Immo
bilienstandorten entwickelt und diemtasierend aufhlmeyer und Wittowsky2018)und Fina et al.

(2018) im ersten empirischen Teil (Kap) als GrundlagelieserArbeit. Er ist eindistanzbasiertes in
strument, das durch die Messung fuBlaufiger Erreichbarkeit zu unterschiedlichen Einrichtungen all
taglicher Aktivitaten (. a. Supermarkte, Restaurants, Bildungseinrichtungen, Banken/Geldautomaten,
Parks und Grunflachen) die Walkability auf einer Skala von O-[@&gendent) bis 100 (Walkar
Paradise) bewertétvalk Scor®, 2011, 2023)

In einem Radius von 1,5 Meilen (ca. 2.400 Meter) werden zur Bildung deesiittreichbarkeits
analysen durchgeftihrt. Entlang des fuBlaufigen StralRennetzes werden die Entfernungen zu den nachst
gelegenen Einrichtungen alltaglicher Aktivitéaten (insgesamt neun Aktivitatsorte. aiS&upermarkte
oderSchulenTab.2) berechnet und gewichtet. Dabei entspricht die Gewichflialg.2, Spalte?) ihrer
Bedeutung fir die Daseinsvorsorgaupermarkte erhaltebspw. ein Gewicht von 3 von insgesamt

15 Gewichtungspunkten, also 20. Die Gewichtung wird geteilT@b. 2, Spalte 3), sofern von einem

Ziel eine Auswahl gegeben sein sollte, wie bspw. bei Restaurants. Bei Aktivitatsorten wie den
Supermarkten wird davon ausgegangen, dass ein einmaliges Vorhandensein den Bedarf decken kann
(u.a. Dinkel, 2014) Der Berechnung liegt eine DistaM¢iderstandsfunktion zugrunde, in der davon
ausgegangen wird, dass zu Fuf3 innerhalb von 30 Minuten Aktivitatsorte erreicht werden kénnen, die in
einer Distanz von ca. 2.400 Metern liegen. So erhalten bspw. Aktivitagenpairhalb von 0,25 Meilen

(ca. 400 Metern) liegemahezu die volle Punktzahl von 100; Aktivitatsorte, die bspWeile
(ca.1.600Meter) entfernt liegen, noch ca. 12 Punkte des Gesamtgtdadls Scor®, 2011, 2023)

Tab.2: Im Walk Score® bericksichtigte Einrichtungen fir alltéagliche Aktivitaten

Aktivitatsorte Gewichtung Teilgewichtung
Lebensmitteladen (grocery) 3 3
Restaurants (restaurants) 3 0,75; 0,45; 0,25;0,225; 0,225;

0,225; 0,225; 0,20, 0,20

Einkaufsmoglichkeiten (shopping) 2 0,50; 0,545; 0,40; 0,35; 0,30
Café (café) 2 1,25; 0,75

Bank (bank) 1 1

Parks (park) 1 1

Schulen (schools) 1 1

Buchhandlung (bookstore) 1 1

Unterhaltung (entertainment) 1 1

Summe 15 15

Eigene Darstellung nach Walk Sc@re2011 2023
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Kreuzungsdichte und Blocklange werden im Walk S®sfdgorithmus als Punkteeduzierende Merk

male beriicksichtigtSo kann ein Gebianit geringerWalkability zusatzlich einen Abzug von bis zu

10 Prozentpunkten bekommen, wenn die Kreuzungsdich#) @u gering unddie durchschnittliche
Blocklange in Metern (860) zuhochist. Als Datengrundlage dienen Google, Factual, Great Sghools
OpenStredilap, der US-Census und geocodierte Orte, die von Walk SRaxeitzerinnen erganzt
wurden (Zur Ableitung der Grenzwerte siehe weiterflihidtatk Scor®, 2011, 2023

Die Vielfalt der Arbeiten, die (objektive) Walkabiliystrumente nutzen, wird in verschiedefigara-

ture reviews aufgezeigt @.B1 el i | et al ., 2020; Brownson et al
Koschinsky, 2018 Im Rahmen tkserArbeit wird auszugsweise aBtudieneingegangen, die sich auf

den Walk Score® als distanzbasiertes Instrument beziehen und zud@usdenmenhang miktiver
Mobilitat bzw. kdrperliche Aktivitat betrachte.

Mehrere Arbeiten bestatigen den Walk S®p#ds ein nitzliches Maf3 fur Walkability. a. Carr et al.,
2010; Duncan et al., 201 Biekonstatieren, dass der Index robuste und Gibertragbare Ergebnisse liefere.
Hall und Ram(2018)fuhrten erstmalgine systematischeLiteraturanalyseu Arbeiten durch, die pri

mar den Walk Scof@ berucksichtigerfauch wenn die Mehrheit der untersuchten Arbeiten nicht aus
schlie3lich diesen methodischen Zugang nutzt, um die Multidimensionalitat der Walkability zu erfas
sen). Schwerpunkt der Arbeiten bilden-d®erikanische und kanadische Studien; aus Ewopden
lediglich eine franzésisch®uncan et al., 2016)nd eine deutschi®eyer et al., 2014%tudie beriick
sichtigt.Die untersuchten Studidkommenzu diversean ErgebnissenCole et al(2015)& Duncan et al.
(2016)zeigen, dasallgemeinnur sehr hohe unsehrniedrige Walk Sco® Ergebnisse mit derdu-
fuBgeheriiberhauptassoziiert sindAlle Studien veisen einerzusammenhang des Walk Sc@esit

dem zielgerichtete@ehen aufy. a. Brown etal., 2013 Gell et al., 201% Zwischendem Walk Scor®

und dem freizeitbezogenen Gel{&pazierengehen, Joggen, Walken efindl grundsatzlich keine Zu
sammenhangpachgewiesen evden. Der Walk Scof@ wird in den untersuchten Studien primar zur
Vorhersage deZuful3gehensind des Mobilitatsverhaltens eingesefaidem zeigen sicheben dem
Walk Scor® eineZahl an Determinantemvie, u. a. Geschlecht, Kohorteneffekte, soziokulturelle und
-gesundheitliche Aspekte, die das Mobilitdtsverhalten bestimmen. Zudem ist der Zweck (notwendige
versus freizeitbezogene Zwecke) von Bedeuthiad).und Ran(2018)resiimierenglassder Gegenstand

und die Zielsetzung der Messung ausschlaggebendisthder Walk Scor@ lediglich einenTeilbe-

reich des umfassenden WalkabHKypnzeptes abbildekann Twardzik et al(2019)untersuchen den
Zusammenhang zwischen dem Walk Score® und der korperlichen Aktivit&rlvachsenen tber

45 Jahre und @Bmmenzu dem Ergebnis, dass Teilnehmerdie in der Skalierung des Walk Scageis

sehr fuBgangerfreundlichen Quartieren (very walkable/Walgaradise) leben, taglich mehr Zeit mit
moderater bis intensiver korperlicher Aktivitat venigien (unabhangig ihres Alters, Geschlechts oder
ihrer ethnischen HerkunftManaugh und EGeneidy(2011)vergleichenin ihrer Studie verschiedene
Walkability-Indizes(Walk Scor®, Walkability Index, Pedshed Method und Walk Opportunities)
befindenale untersuchten Methoden zur Messung der Walkability in Montreal (Kaméslgeeignet

Sie empfehlen aufgrund ihrer vergleichenden Analyse grundsatzlich mehrere Methoden zur Messung
der Walkability zu verwenden, geeder andere Vortadlbiete. So eigne sich der Walk Sc®reesonders

zur Abbildung der Variation in den Einkaufswegen. Auch hier zeigen sich keine signifikanten Effekte
in Bezug auflter und GeschlechKim et al.(2019)entwickelten auf Basis der Walk Sc@rd/lethodik
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einen Walkability Score fur Seoul, da despringlichéValk Scor® fir Stidkorea nicht verflgbar ist

Sie validierten ihren Scommit der subjektiven Abfrage zur Zufriedenhgitt dem ZufuRgeherDie
Ergebnisse zeigteginerseitsignifikante Zusammenhangeiesen jedochkleinrdumige Diskrepanzen

auf. Beispielorte in der Nahe von Parks, Flissen und Wasserflachenrtiadrige Wallability-Werte,
erreicheraberunter den befragtdfuRgangemnenhohe Zufriedenheitswertdndere Beispielorte (mit

gut gestaktten Gehwegen und GrinanlagemeicherhoheWalkability-Werte jedocheine geringere
Zufriedenheitunter denProbandnnen. Koohsari, Sugiyama, Shibata et @018)wenden den Walk
Score® erstmals auch auf Japan an und verknipften diei#teQuerschnittserhebungsdaten zum-akti

ven Bewegungsverhalten und auch zu sitzenden Téatigkeiten. Die Ergdimstsigen diejenigen aus
westlich gepragten Landern: der Walk S@iist mit dem Mobilitatsverhalten assoziige héher die

Walk Scor@®-Werte waren, desto eher pendelten die Prolramehzu Fuld zur Arbeit und erledigten
Besorgungen zu Ful3. Die Studie erweitert den bisherigen Forschungsstantdsieneue Erkenntnisse

Uber die Bedeutung des Walk Sca@eas Bezug auf die Autonutzung liefert. Gebiete, mit einem héheren
Walk Scor® fordern eine geringere Autonutzung.

Der deutsche Forschungsstand zu Walkability und vor aleder Entwicklungund Anwendungon
Messmethoden ist vergleichsweise gerimgl beschréanksich analog zurinternationale Forschung
vorrangigauf dieStadt und Verkehrsplanung sowigedsesundheitswissenschaften. Deutsche Arwen
dungsbeispiele beschéftigen sich sowohl mit der reinen Anwendung und Anpassung der Toels fir eu
ropaische StadtgAhimeyer & Wittowsky, 2018; Fina et al., 2023; Fina et al., 2018; Fina et al., 2022;
Otsuka et al., 2019; Qtka et al., 2021; Tran et al., 201a¥ auch mit der Untersuchung des Zusam
menhangs mit aktiver Mobilitat bzw. korperlicher AktivitéBodeker, 2021; Buck et al., 2015;
Kartschmit et al., 2020; Reyer, 201i7)e nach Disziplin.Der Walk Score®t auchvon Fina et al.
(2018)fur verschiedene Ruhrgebietsstadies( Herne und Witten) umgesetzbrdenin inrenArbeiten
reagieren die Autor:iinnen mit der Entwicklung einestétyms zur Walkability auf die bestehende
Kritiken an denurspriinglichermool, indem sie es an européische stadtische RAume anpassen und unter
reiner Verwendung vo@penSourceDaten aufbaue(Fina et al., 2022)0tsuka et al(2021)wenden

den Walk Scor® auf das Bahnhofsumfeld ausgewahlter deutscher Grof3stadte (Frankfurt, Disseldorf,
Karlsruhe) an und erweite ihn um Umweltfaktoren wie Luftschadstoffe, Geschwindigkeit,
Larmbelastung und StraRenverkehrsunfalleElkenntniinteresse voDinkel (2014)stehtder Einfluss

der Nahmobilitét (hier reduziert auf FuRverkehr) auf bremobilienpreise Basierend auf dem Walk
Score® entwickelteer einen Nahmobilitatsindikator und setztshe fur die Stadte Frankfurt, Kéln und
Wiesbaden um Die Ergebnisse zeigen, dass Haushalte eher Standorte mit einem mittleren
Nahmobilitatsniveau vorziehen, da Standorte mit hohen Nahmobilgéien negative externe Effekte,

wie bspw. Larmbelastung, aufweisen. Niedrige Nahmobilitdtswerte gelten in urbanen R&umen als
nachteiligundin suburbanen Raumen als vorteilhaft.

Reyer et al(2014) wenden den Walk Scageund den Walkability Index auf das Stadtgebiet von
Stuttgart an und bestéatigen einen Teil der internationalen Erkenrgoisgieebensdir eine deutsche

Stadt. SieveisenZusammenhange zwischen dem Zufu3gehen und der Walkability nach: Personen, die
in Stadtteilen mit einer héheren Walkability lebeahgnhaufiger zu Ful3 und vetihgenauch mehr

Zeit pro Woche mit dem ZufulRgehen. Augtideker et ali2018)belega fur die Stadt Bielefeld positive
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Assoziationen zwischen der Walkability und der aktiven Fortbewegurfgu? und Fahrrad) undeiv
senzudem einen Effekt des Alters und der PKerfligbarkeit nach.

3.2.2.3 Walkability und Mobilitat alterer Menschen

Besonders fir altere Menschisteinful3gangerfreundliché&/ohnumfeld von besonderer Wichtigkeit

So sollte alteren Bewohner:innen mithilfe eines gepflegten und sicheren FulRwegenetzes mit Erholungs
raumen ein einfacher, fulaufiger Zugang zu Einrichtungen des téaglichen Bedarfs, offentlichen Ver
kehrsmitteln, Freizeiteinrichtungen und verschiedenen kommerziellen und institutionellen- Dienst
leistungen ermoglicht werddi€erin et al., 2017)Ein attraktives, barrierefreies Wohnumfeld scheint
die Aktivitat zuerh6herund somit die Gesundheit zu férdenmdauchbereits bestehenden Auswirkun

gen von Mobilitatseinschrankungen entgegenwirken zu koflresrasseur et al., 2011Aus verkehrs
wissenschaftlicher Sicligt die Unabhangigkeit von eineRkw ein Potenziatur Nutzung nachhaltiger
Verkehrsmittel Wie in Kap. 3.1 hergeleitet wird in &lteren Kohorterdie PkwNutzungbevorzugt
Forschungsbedarfe zur Weiterentwicklung der Methoden dewtfetie Notwendigkeieing zielgrup-
penspezifischeBetrachtungsweiskin (Bodeker & Reyer, 2014, Fina et al., 2018; van Cauwenberg et
al., 2011)

Studien zur Walkability haben nur vereinzelt die Gruppe der alteren Menschen im(Boke&er &
Reyer, 2014)Besonders in jingerZeit scheint sich der Forschungstand in Richtung zielgruppenspe
zifischer Betrachtung zu erweitern. Auch hier werden objektive Messmethoden (wie der Walkability
Index der Walk Scor® oder eigens entwickelte Iredig mit dem Mobilitdtsverhalten alterer Menschen
verknupft. EinezielgruppenspezifischAnpassung der Werkzeuge findet jedoch nur sedtati. Das
jungereForschungsteressezeigt sich auchin einer Reihesystematischeliteraturanalysendie den
Zusammenhang von aktiver Mobilitat bzvirgerlicher Aktivitat alterer Menschen uddrWalkability

des Wohnumfelds untersuchend belegen (. a. Barnett et al., 201 TCerin et al., 2017; Cunningham

& Michael, 2004 van Holle et al., 2012 Auch wenn ein Grof3teil der Studien aus Nordamerika und
Australien stammenwerdenallgemeine Aussagen zum Zusammenhang diliclden européischen
Raumbestétigt. Ein Mangel besteht in der UntersuchdemgAssoziationen fir Freizeiind Erholungs
zwecke bzwdemGehen zur Erholunfvan Holle et al., 2012)

Ausgewahlte Studienbeispiele zeigen afintdie Gruppe der alteren Menschen Zusammenhéange zwi
schen dem objektiven Mal3 der Walkability (gemessen tber WAI oder Walk&gaand der Ful3mo
bilitat.

Unter Verwendung des Walkability IndeximenFrank et al(2010) zu dem Ergebnis, dass altere
Menschen in Gebieten mit hochster Walkability doppelt so haufig zu Ful? geélgerichtete$sehen)

als in Gebieten mit einer niedrigen Walkabiliing et al.(2011)nutzen ebenfalls den WAI und-be
richten in ihrerUS-Studiebei Proband:innn aus Gebieten mit hoher Walkabilgy bis zu 30 Fuf3
minuten mehr pro Woch®ie Studie vorvan Holle et al(2012)zeigttendenziell &hnliche Ergebnisse

fir Belgien ebenfitgs unter Anwendung des Walkability Indeiking et al.(2011)ergénzen, dass mo
bilitatseingeschrankte Probamthenin diesen Gebieten sogaime annaherndihnlicheFulimobilitat
aufweisenwie Menschen ohne Mobilitdtseinschrankung@rie auch schon iStudien ohne Altersbe

zug kbénnen die Zusammenhange immer nur zwischen der Walkability undielgerichteterGehen

und nicht mit der allgemeinen korperlichen Aktivitdt nachgewiesen werden.
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Bddeker(2021)wendet den Walkability IndefFrank et al., 201Quf eine historisch gewachsene Stadt

in DeutschlandBielefeld)an und bestatigt den Zusammenhang mit der kérperlichen Aktivitat fur altere
Menschen (60 Jahre und alter). Er resimiert, dass die Analysen zur Generalisierbarkeit bestehender
Studienergebnisse zwischen der Walkability der Wohnumgebung und kérperlichétéf\ktif Europa

und die Gruppe der Menschen im dritten Lebensalter beitrage.

Mittels einer Verknlpfung des Walkability Index und des Walk S@rfis das Stadtgebiet von
Stuttgart untersuctReyer(2017)flr altere Menschen (584 JahreflenZusammenhang zwischen der
objektiven Walkability und der kérperlichen Aktivitat. Auch sie bestatgss 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) betrachte differenziert, worauf die in anderen Studien belegte hohere Ful3mobilitat
in Gebieten mit einer hoheren Walkability (gemessen lUber den Walkability Index) zurtickzufthren ist.
Sie gghender Frage nach, ob die zusatzlichen FulRwege in Gebieten mit einer hohen Walkability mit
dem Anteil an FuBwegen und kurzen Wegen (kleiner als 1000m) sowie der Anzahl an auR3erhauslichen
Aktivitaten zusammenhangt und auch, ob Unterschiede auf einen Akgtsafflickzufiihren sind. Die
Ergebnisse ween positive und teilweise hohe Zusammenhange zwischen der Walkability und allen
drei Mobilitatsvariablen auf: Die Probamnthenin Gebieten mit hoher Walkability weisen mehr auf3er
hausliche Aktivitaten auf, sie wahlen eher Ziele in der ndheren Umgebung und gehen eher zu Ful3 auch
fur weiter entfernte ZieleQistanzen ibet000m). Fir altere Menschen (65 Jahre und alter} giily

jedoch kein Zusammenhang zwischen der Walkability und den auf3erhduslichen Aktiaitzer (Ur
Kindern). Jedoch lassen sichie auch in der Gesamtgruppeositive Assoziationen zwischen der
Walkability und dem Anteil an (kurzen) FuRwedagpbachtenAnscheinendgraferiereréltere Men
schenandereaulRerhdusliche Aktivitatefwie bspw.Parks und Grinflachep die in Gebieten mit
hoherer Walkability nichtausreichendabgebildet werdenDie Autor:innenresiimieren, dass die
Walkability altere Menschen (und auch von Kindemnerellnicht mit derWalkability Erwachsear
gleichzusetzen ist.

Im Gegensatz zur Mehrheit der WalkabiByudien, die den Walk Sc@®eanwendetenstellen
Takahashi et al(2012) keinen Zusammenhang zwischen dem ZufuRBgethenm Radfahren und der
Walkability bei alteren USBurgerinnen(70Jahre und alt¢ifest. Sie begriinden diese vom generellen
Forschungsstand abweichenden Ergebnisse mit einer fehlenden Varianz in den W&kV8eden

des Untersuchungsgebiets uhamit, dasslie Bewegung eher mit dem Alter und einer Komorbiditét

als mit den Konditionen der gebautemielt zusammenhang¥or diesemHintergrundist eine Be
trachtung der Stichprobenzusammensetzumgpésondere didnzahl Hochbetagter) von besonderer
RelevanzVor dem Hintergrund der Empfehlungen gasundheitserhaltend&irperlichen Aktivitat

der World Health Organization (WHQ)ntersuche@owne et al(2016)die Beziehung zwischen der
Walkability (gemessen durch den Walk S@)yeind dem Aktivitatsniveaw{ufuligehehvon nicht pri
vatwohnenden UBUrger:innen. Ein Wohngebiet mit hohen Walk S@i#&erten zeigt sich als starker
Pradiktor dafur, den empfohlenen Aktivitdtszeitraum von 150 Minuten pro Woche zu erreichen und
bestatigt damit die Ergebnisse weiterer Studiem.(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
methodenaber auch ié vielfaltigen Ansatze zur Erklarung des Beziehungsgefantischerder Mo

bilitdt und Aspekten degebauten Umwelauf. Methoden der Erreichbarkeitsentwickluwgrden da
hingehend kritisiert, dasgesnonomodal und nicht verkehrsmitteltibergreifend angekigh Das Zu

fuBgeha als aktives und nachhaltiges Verkehrsmittel wiimd Vergleich deutlich wenigein die
Erreichbarkeitsbetrachtungen einbezagen Zudem sei en di e Met acgi@en ei |
intransparenseien und auf unverstandliche nicht nachvollziehbareAnnahmerbasiera (Papa et al.,

2015) Jungere Stimmen kritisieren zudem, sleisie htegration von subjektiven Wahrnehmungen und
Bewertungen von Erreichbarkeit fehle. Sie sprechen sich fir eine zusammenhangende Betrachtung von
raumlichen Gegebenheiten und Einstellungen im Zusammenhang mit dem individuellen Mob#itatsver
halten augCurl, 2013; van der Vlugt et al., 2022; van Wee, 20&#a et al(2022)erganzerfvor dem
Hintergrund deAnwendung voiWalkability-Tools aber auch auf Erreichbarkeitsplanung tibertrggbar

dass eine Anwendung der Instrumente mindestens eine Quartiersdbetererum weiterfihrend in
Planungsprozessen politischen Entscheidungstiégenraumliche Defizite und Ressourcen aufzeigen
zukonnen.

Die vielfaltigen Kritikpunkte an den Messinstrumenten zur Walkability lassen sicheirKategorien
Ubertragbarkeit,Datenverfiigbarkeit undanwendung,Zielgruppen, gestalterischeund qualitative
Aspekte Wirkungseffekte und Wahrnehmung einteilen.

Ubertragbarkeit

Verschiedene Autor:innen kritisieren die eingeschrankte Ubertragbarkeit der voaaregiganischen

und australischen Studien sowie vor allem der Walkablldgls. Unterschiede in Stadtform, Stadtebau

und der Stadtgestaltung sowie auf Personenebene auch in der Verkehrsmittelwahl kénnten-zu fehler
haften Interpretationen fihréRottmann & Mielck, 2014; van Holle et al., 2012uropa verden gruné

satzlich weniger Studien durchgefiihrt, aber durchaus auch Assoziationen zwischen korperlicher
Aktivitat und gévauter Umwelt aufgedeckt, die mit den aul3ereuropéischen Studienergebnissen Uberein
stimmen (van Holle et al., 2012)jedoch oftmals mittels wahrgenommener und nicht objektiv
gemessener WalkabilitfBuehler, 2011) Zudem sind die Studien nur eingeschrénkt vergleichbar, da
haufig unterschiedliche Operationalisierungen (sowohl der gebauten Umwelt aber auch der Mobilitat
und korperlichen Aktivitat) zugrunde liegéaddeker, 2021; Moudon et al., 2006)

Datenverfuigbarkeit und -anwendung

Reyer et al(2014)geben zu bedenken, dass vorhandene Datensatze (bspw. GBapgléen Deutsch
land) ungenaue Ergebnisse liefern konnend die Tools aufgrund ihrer Mehrdimensionalitdt in
transparent seien und auf nicht nachvollziehbaren Annahmen pg$tapa et al., 20157udem wére
die Nutzung vorOpenSourceDaten und eine OpeBaurceAnwendung wiinschenswe(fina et al.,
2022)
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Gestalterische und qualitative Aspekte

Von einigen Autor:innen wird die fehlende Berucksichtigung von (teilweise qualitativen) Gestaltungs
aspekten wie AB. von Sicherheitsaspekte Qualitat der Gehwege, Attraktivitat eines Ortes oder auch
Umweltfaktoren (Larmbelasng, Luftschadstoffe)kritisiert (Fina et al., 2023; Otsuka et al., 2021;
Reyer et al., 2014; van Holle et al., 2012; Yencha, 2@&Yei stellt sich das Problem der Operationa
lisierung,d.h. der Art und Weiswie qualitative MalR3e in eine fir die quantitative Forschung geeignete
Form gebracht werde So kann das distanzbasierte Mal3 Walk Sedispw.die Qualitatender Ein
richtungen(u. a. Offnungszeiten, Produktauswahl) oder auch die Qualitat des gerouteten Nddes
abbilden ¢. a. Talen & Koschinsky, 2013

Zielgruppen

Die Walkability-Messinstrumente bilden in ihren Grundfunktionen keine spezifischen Hiel.
Nutzer:innengruppen mit ihren Bedurfnissen aba( dltere Menschen, Kinder, Mobilitatseinge
schrankte)Liao et al.(2020) die den Zusammenhang von Walkability und der Aktiwitit Kindern

und alteren Menschen untersuchten, begrinden fehlende Effekte mit dem Vorhandensein unterschied
licher Bedurfnisse der Gruppen an den Raum und die Aktivitatsortgel8msie davon aus, dass fir
Kinder und altere Menschenwallem freizeitbezogene Orte wie Spielplatze und Parks/Grinraume far
ihre Aktivitat von Bedeutungind, diese abewederin digh walkable are#@susreichendiorhanden
sindnochin den Toolsangemesseeriicksichtigt werderSo bedarf es einer Anpassung in der Auswahl

der Einrichtungen je nach Zielgruppe sowie auch der Anpassung der Umweltfaktorenditsdine

levant sindCerin et al., 2017; Liao et al., 2020an Holle et al(2012)sprechersich zudem dafir aus,
aktuelle Erkenntnisse Uber die Gesamtbevdlkerung mit denen bestimmter Zielgruppen, wie bspw. junge
Erwachsene mit kleinen Kindern oder &tédenschen, zu vergleichen.

Wirkungseffekte

Insgesamt zeigen sich unterschiedliche, zum Teil unzureichende und widersprichliche, Aussagen zu
Wirkungseffekten der Walkability auf die FuBmobilitdt balie kdrperliche Aktivitat auch in Unter
suchungen, die die Zielgruppe der alteren Menschen beriicksicflgarett et al., 2017; Bodeker &
Reyer, 2014; van Cauwenberg et al., 20E3) mangelt vor allem an eindeutigen Daten zum tatsach
lichen Anteil an der Ful3mobilitat, der auf die Walkability zurtickzuflhrefBisashank & Schuurman,

2019) Bodeker undreyer(2014)fihren dies auf eine Vielzahl methodischer Restriktionen in einem
multidisziplindren Forschungsfeld zuriick. Auch die Heterogenitat der Gruppe der alteren Menschen
spiegelt sich wider: So bestatigten sich Zusammenhénge in der Altersgruppe 65 bis 7islatmehn

in der Gruppe der alteren Menschen tber 75 Jahre

Objektive und subjektive Walkability

Einige Autor:innen sprechen sich daflr aus, désein umfassendes Walkabilityerstandnis sowie

fur die Ermittlung des Zusammenhangs mit der Mobilg&einer Berlicksichtigung sowohl objektiv
gemessener Umweltmerkneadls auch subjektiver Umweltwahrnehmendedarf(Brownson et al.,
2009; Sallis, Bowles et al., 2009; Towne et al., 2016; Tran & Schmidt, 2014; van der Vlugt et al., 2019)
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Sohaben die betrachteten methodischen Ansatze zur objektiven Walkability&imeaumbezogeme
Fokus der das subjektive Erleben und Wahrnehnagr Nutzer:innen nicht berlicksichtigt. Diese
Diskrepanz wurdel. a. auch ineinerasiatischen Studie deutlich, in der die Walkability mittels ange
passtem Walk Sco® erhoben wurde und mit der Zufriedenheit der Ful3génger:innen in Beziehung
gesetzt wurdéKim et al., 2019)

3.2.2.5 Wahrgenommene Erreichbarkeitund Walkability

Einer der Kritikpunkte an der Messung der Walkability (und auch an der Erreichbarkeitsplanung) mittels
objektiver(GlS-)Daten isti wie soeberdargestelli dieunzueichende Berticksichtigung degrsonen
bezogenen Perspektiva. &. Brownson et al., 20Q9%ot et al., 2021Towne et al., 201,6Tran &
Schmidt, 2014van der Vlugt et al., 20)9Funktionale Mal3e, wie die dargestellte Erreichbarkeit, sagen
nichts darliber aus, wie die Erreichbarleeibjektiverlebt wird. Die Maf3e sind statisch uigghorieren

die Heterogenitat innerhalb der Bevolkerung. So ist es moglich, dass altere Menschen (bspw. aufgrund
von Barrieren oder Sicherheitsaspekten) einen langeren FuBweg in Anspruch nehmen, als die objektive
Netzmessung vermuten lassat &. van der Viugt et al., 20)9Der Ansatz der wahrgenommenén
reichbarkeit (perceived accessibility) komdieser Kritik entgegen und hat den Anspruch, die Wahr
nehmung der Personen in die Erreichbasknung zu integrierehattman, Friman und Olss¢R016,

S. 258)definieren die wahrgenommene Erreichbarkeitdem Hintergrund deRarameterghow easy

it is to live a satisfactory life using the transport systdm Gegensatz zur Walkability betrachten sie
diesen Ansatz verkehrsmitteliibergreifeAsidere Studien der Verkehrswissenschaft analysieren die
komplexenZusammenhange zwischen subjektivana( Lebensstile) und objektiveru(a. objektive
raumliche Bedingungen wie Dichte, Nutzungsmischung) Determinanten der Verkehrsmittelwahl.
Scheiner und HokRau(2007)schlussfolgern, dass es uneindeutig ist, ob objektive oder subjektive De
terminanterdie Verkehrsmittelnutzungntscheidender beeinflussen

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

Der Vollstandigkeit halber werden nachstehend Messinstrumente aufgefiihrt, die zwar keinen Eingang
in die empirischen Teile der Arbeit fanden, aber vor dem Hintergrund eines umfassenden Walkability
Verstandnisses grundlegend sind. Ausgewahlt wurden diejgndie vor allem fir dltere Menschen
Anwendung finden.

3.2.2.6 Messmethoden der wahrgenommenen Walkability

Unter Anwendung standardisierter schriftlicher oder telefonischer Befragungen wird die subjektive
Wahrnehmug des Wohnumfelds der Proband:innen erhdiBgownson et al., 2009; Titze & Reimers,
2014) Abgefragte Inhalte sind in der Regel fliahrnehmung de3 Ds Density, Diversity und Design

Die theoretische Grundlage liefert das &allis et al(2006)entwickelte bewegungsspezifische sozial
Okologische Rahmenmodelln dem Modell werden Umgebungscharakteristika zu Oberthemen
geclustert und den Domanen der kérperlichen Aktivitat (Freizeit, Transport, HausthAlbeit) zuge
ordnet(Bucksch & Schneider, 2014a; Titze & Reimers, 20k4itikpunkte an der Methodik sind zu

meist die selektive Wahrnehmung der Proband:inmea. (Fehleinschitzung von Distanzen; unter
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schiedliche Nutzungshaufigkeiten der Probamgen fihren zu geringerer Validitat(Adams efl.,

2009; Brownson et al.,, 2009)nd auch geringe Rulcklaufquoten, ein sozial erwiinschtes Antwort
verhalten sowie unvollsténdige Fragebt@Eize & Reimers, 2014)Publizierte und zumeist validierte
Instrumeng, die zur Erfassung der Bewegungsumwelt alterer Menschen gebrauchlich sind,asind
ALPHA (Assessing Levels of Physical Activity and Fitness at Population Level), NEWS
(Neighbourhood Environment WalkabjlitScale), fur die auch eine deutsche Version verfligbar ist
(NEWS-G) und auch EAMQ (The Environmental Analysis of Mobility Questionnaire). Sie erlueben

die Wahrnehmung der physischen Umwelt, Erreichbavieeichiedener Zielorte, Verkehrssicherheits
aspekte, StralRen und Wegewie mobilitdtsbezogene Barrieren (siehe weiterfiihr@adlsen eal.,

2022 Titze & Reimers, 2014

Auditinstrumente erfassen systematisch verschiedene Umweltcharakteristika mittels strukturierter
FragebdgeliTitze & Reimers, 2014 )-ur die Zielgruppe alterdenschen werden bspwas WRATS

(Walk Route Audit Tool for Seniorserr & Rosenberg, 2009der SPACES $ystematic Pedestrian

and Cycling Environmental ScarPikora et al., 2002 sowie das SWEAT $enior Walking
Environmental Assessment To@unningham et al., 200%ngewendetAlle Instrumente stammen

zwar aus den USA, esird ihnen aber (unter leichten Anpassungen) eine Ubertragbarkeit auf Deutsch
land grundsatzlich zugeschrieben. Behandelte Themen in den Audits. sindunktionalitdten von
Gebauden und Gehwegen, FuRd Radverkehrsanlagen sowie Parks und Erholungsorte.

Zur Forderung des Ful3verkehrs wurden in Deutschland so genannte Ful3verkehrsschecks entwickelt, die
den Audits dhnlich sind und auch aife bestimmte Zielgruppe, wie dltere Menschen oder Kinder,
fokussiert werden kdnnen. Neben dem Aufzeigen von lokalen Handlungsmaoglichkeiten ist es zudem ein
partizipatives Format, dass in Form gemeinsamer Begehungen die subjektiven Einschatzungen lokaler
Expet:innen einbindety. a. Zukunftsnetz Mobilitdt NRW Geschéftsstelle, 2D18

Abschlie3end sindubjektive, qualitative Messmethoden zu nennen, um die Wahrnehmung des Raums
durch die Proband:innen aufnehmen zu kénnen. Hier wendan&dGuided Walké (Kuhl, 2015)
aWayfindingd (Passini, 1984)aso0-AlongsH (Sommer & Toéppel, 20213owie aValking and Talking

(Stals et al., 2014)erwendet.

3.2.3 Klimatische Einflisse auf die Alltagsmobilitat

Vor dem Hintergrund des Klimawandeistzen sich zunehme&udien mitdem Zusammenhang von
Klimabedingungenund Verkehr auseinander Der Verkehrssektor ist unweigerlich mit dem
Kl'i mawandel in komplexer Art und Weise sowohl
bunden(Bdcker, Dijst & Prillwitz, 2013; Koetse & Rietveld, 2009; Zebisch et al., 208%) For
schungszweig beschéftigt sich in diesem Zusammenhang auf Personenebene mit den Auswigkungen
Klimawandelsauf dasMobilitdtsverhalten (ua. Bocker, Dijst & Prillwitz, 2013; Bdocker et al., 2019;
Sabir, 201} Hier stehen zumeist nicht klimatische Bedingungen (Veranderungen tber einen l&angeren
Zeitraum) im Mittelpunkt, sonderrmdgliche Auswirkungeralltagliche Wetter bzw. Witterungsbe
dingungen auf das Mobilitatsverhalten, wie bspw. die Wahl des Verkehrsmittels oder die Wegeziele
(u. a. Bocker, Prillwitz & Dijst, 2013 Sabir, 2011 Haustein et al., 200Holzapfel & R6hring, 2013

Liu et al., 201%. In Bezug auf aktive Mobilitatzu Full gehenund Radfahren beschéftigt sich die
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Mehrheit der Studien mit den Auswirkungen des Wetters auf die FahrradmobhiladK(hnimhof et

al., 2010 Nankervis, 1999Heinen et al., 201Hanson & Hanson, 197.7Das ZufuRgehen als aktive

und ebenso Aungesch¢tzted Fortbewegung wird oftn
Aaheim und Haugd€2005 S.1) sehenin den Anpassungen des Mobilitatsverhaltbeseits einen

Aé modest act of adaption to climate chargé eines jeden Menschamd vor dem Hintergrund

zuklnftig steigender Verkehrsaktivitaten eine durchaus besondere Bedeutung -fiirEjedelnen.

Bocker et al(2019)haltenfest, dass das Wissen um solche Zusammenhange vor dem Hintergrund der
globalen Ewarmung zur Unterstiitzung politischer und planerischer Strategien (vor allem auch auf
kommunaler Ebene) zunehmend valeter wird.

3.2.3.1 Wetter, Witterung und Mobilitatsverhalten

Die MehrheitbisherigerStudienziehtempirische Daten in Form varbjektiven Angaben zum Wetter
(Daten aus offentlichen Quellen,az.ausmeteorologischen Instituteheranund setzt diese mit tagli

chen Aktivitaten (primar basierend auf Mobilitatserhebungen) in BezieBdwger, Dijst und Prillwitz

(2013) kommen in ihre systematischeniteraturanalysezu dem Ergebnjsdass Wettdredingungen
tiefgreifende Auswirkungen auf daitaglicheMobilitdtsverhalten habelso zeigt die Auswertung der

in das Review eingegangen&tudien, dass die bathteten Wetterparametew. &. Niederschlag,
Temperatur und Wind) potenzieEinflusgyrélRenauf die Entstehung von Wegen, die Wahl des Fahrt
ziels und die Verkehrsmittelwallrstellen Die Autorinnenfassen zusammen, dass im Allgemeinen
warmes und trockenes Wetter ideale Bedingungen fir Freizeitaktivitaten im,FReieeln mit dem
Rad(u. a. Heinen et al., 2011Lindfur die Nutzung aktiver Verkehrsmittéldas Zufu3gehen und Rad
fahreni bietet (1. a. Bocker, Prillwitz & Dijst, 2013 Chan & Ryan, 208, Clark et al., 2013 Sabir
(2011)zeigt differenziert fur die Niederlande auf, dass sich die Radnutzung lediglich bei extrem kalten
TemperaturenunterO0 Grad) reduziert. Warme und auch heiRe Temperaturen lassen die Radnutzung
stets ansteigen (im Vergleich zur Normaltemperatur 0 bis 10 Ggam) . h6here Radnutzung bei war

mem Wetter schlagt sich in eimeduzierten Nutzung des Autos sowie des 6ffentlichen Verkeulsr
wobeiBocker et al(2019)in ihrer Vergleichsstudie (Schweden, Niederlande und Norwegen) konsta
tieren, dass e positive Effekt des Wetters auf das Radfahren nur bis zu einer Temperatur von 20 bis
25 Gradanhalt.Auch Kuhnimhof et al (2010)gehendavon aus, dass bei heiReren Temperaturen ober
halb eines bestimmten Temperaturschwellenwertes ein weiterer Temperaturdasgtiefjinrt, dass
Menschen weniger oft Fahrrad fahren oder zu Ful3 gé&tedien aus zumeist hei3eren Klimazonen
verdeutlichen, dass vor allem langanhaltende hohe Temperaturen wiederum negative Effekte auf die
korperliche Aktivitat (physical activityund das Radfahre(u.a. Ahmed et al., 201@Australien);
Baranowski et al., 199@JSA)) haben Gleichzeitiggeht aus lsherigen Studien hervor, dass die Effekte

auf Aktivitat und Mobilitat von fttemperatur sowiauch von SchneeSaneinejad, 201(Kanada)

stets geringeausfielen als der Einfluss von Reg&ools et al., 201(Belgien) Sabir, 2011(Nieder

lande). Darlber hinaus beeinflussen warme und hei3e Temperaturen Freizeitwege starker als not
wendige Wegewie etwaArbeits und Besorgungsfahrt¢Aaheim & Hauge, 200@Norwegen)Hanson

& Hanson, 19771Schweden))Es ist bekannt, dass altere Menschen zu den besonders vulnerablen Grup
pen in Bezug auf Hitze gehoreawich wenn diese Studien keinen direkten Zusammenhang mit dem
Alter untersucht haben (siehe dazu weiterfuhi€ag. 3.2.3.9.
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Regen, Schnea&Vind und Kalte fihren zu einem Umstieg von offenen / aktiven Verkehrsmitzin (
FuRgeherund Radahrey auf geschl os s emtendtokigiestes(O\h Rkiv)Verkefirs und s
mittel (u.a. Bocker et al., 201,9Sabir, 2011 Aaheim & Hauge, 2005; Khattak & Palma, 19ihd
gehen mit einer grundséatzlichen Abnahme an auf3erhauslichen Wegen giahAalieim & Hauge,
2005 Sabir, 2011Haustein et al., 20Q7Niederschlag wird als einer der wichtigsten Griinde benannt,
das Fahrrad nicht zu nutz@ergstrom & Magnusson, 20@Schweden)Liu et al., 2015Schweden);
Nankervis, 1999Australien). Er fordert die PkwNutzung verringert das ZufuRgehemddie Distan
zenundreduziert die Wahrscheinlichkeding intermodal@ Verkehrsmittelwah(Aaheim & Hauge,
2005; Bocker et al., 2019; Clark et al., 2Q14)

Bdcker, Dijst und Prillwit22013)erganzen, dass grundséatzlich der relative Einfluss von Wetterbedin
gungen auf Freizeitaktivitaten groRRer ist als auf notwendige Wege, wie Atheit8esorgungsfahrten

(u. a. Brandenburg et al., 2014; Sabir, 2Ddie es sich auch schon bei warmen/hofemperaturen
zeigt. Die Effektdassersichu. a. bei derEntstehung von FahrteRahrtzeitenReisedistanzen urcer
Routenwahlnachvollziehen(u. a. Aaheim & Hauge, 20Q5B6cker & Thorsson, 2014Cools et al.,
2010.

Gemal den verfigbaren Informationen gibt es nur wenige Studien, die nicht nur das aktuelle Wetter
oder Witterungsbedingungen untersuchen, sondern auch Prognosen zum Klimawandel &blaiten.
tersuchten bspwBocker, Prillwitz und Dijst(2013)die Mobilitat der niederlandischen Bevolkerung
unter derzeitigeif20042009)und zukunftigen Bedingungen (2050). $regnostizierendass im Jahr
2050 in milderen und nasseren Winteler Pkwseltener genutzt werden wird. Stattdess@d mehr

zu Ful3 gegangen undtiem Fahrrad gefahreim heil3eren Sommern und Zeiten mit extremeren Nie
derschlagen igedochein umgekehrter Effekt zu erwarten.

Subjektive Wahrnehmung des Wetters

Liu et al.(2020)stellenfest, dass nur wenige Studien die subjektive Wahrnehmung des Videtterdh

ten(so wie auch in der vorliegenden Arbait)d Bocker, Dijst und Prillwitz2013)restimierersogar

dass subjektive Wetterbewertungen einen héheren Erklarungswert fur die Mobilitat und Aktivitat haben
als objektive Wetterdaten (Hinweis auf die Studien Vdmrsson et al., 200d4nd Kilpeldainen &
Summala, 2007

Haustein et a2007)wahlen in ihrer Untersuchung den Ansatz, unterschiedliche Personengruppen und
ihre subjektive Witterungsempfindlichkeit zu untersuchen, um den Hintergrund der Verkehrsmittelwahl
wegebezogeaufzuzeigenWetterunempfindliche Personen nutzmmnactdas Fahrrad bei sonnigem

und regnerischerdVetterhaufiger alsvetterempfindliche Personen und ihr MAAteil bei sonnigem

und bewdlktem Wetteist deutlich geringer. Im Zuful3gehen unterscheiden sich die beiden Gruppen
lediglich bei Regenwetter. Wahrend die Wetsistenten augenscheinlich bei Regen noch Radfahren,
gehen die nicht wetterresistenten Personen eher zu Ful3l&farédlere Menschen und Frauen nehmen
kaltere thermische Bedingungen besonders negativ {Béleker et al., 2017; Tuomaala et al., 2013)
Bdcker, Dijst und Prillwit2013)fassen als Forschungsbedarfe zusammen, dass in kiinftigen Analysen
die Wahrnehmung und das Erleben des Wetters durch die Menschen bertcksichtigt werden sollte. Dabei
scheint es von Relevanz zu sein, dass Wetterparameter gemeinsam betrachtet werdenZbspvd Hi
Wind) und ggf. bieten sich Schwellenwerte an, die mit den subjektiven Wahrnehmungen und
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Erfahrungen zusammenhangen. Weiterfihrend empfiehlt es sich, die Forschung zu Wetter und Mobili
tatsverhalten mit Gesundheit, Stimmung, Wohlbefinden und Emotianéerbindung zu bringgrum

die Wissensbereiche der Gesundheit, Umweltpsychologie und lebenswerter Umwelt miteinander zu ver
knupfen. Zudem sprechen sich die Autorendaflr aus, personliche Hintergrinde und soziodemo
graphische Merkmale wie Altersgruppen, Gesundheitszustand oder auch Lebensstilen starker zu fokus
sieren und somit einen Beitrag aktuellen Herausforderungen wie dem demographischen Wandel und
der globalen Gesundheit ((Im)Mobilitat, Fettleibigkeit, Bewegungsmangel) zu leisten.

3.2.3.2 Wetter, Witterung und Mobilitatsverhalten alterer Menschen

Im Folgeden werden Studien betrachtet, die den Zusammenhang zwischen /Metter
Witterungsbedingungen und der Mobilitat alterer Mensaneden Fokus nehmerbenn lesonders
altere Menschen werden zunehmentherabel gegentiber veranderten Umweltbedingungen, zu denen
auch klimatische bzw. Wettezdingungen zahlem(a.Bbécker et al., 201 Haq et al., 2008Tuomaala
etal., 2013Wahl & Oswald, 2010 Wie anfallig altere Menschen gegeniiber klimatischen Bedingungen
sind, erfordert neben der Kenntnis iibExpositionsfaktoren und deren Verteilung (Exposure; bspw.
Hitzewelle), dieErforschung de¥Wahrscheinlichkeit undesAusmal@sder Bedrohung (Threat, bspw.

fur die Gesundheit, das Wohlbefinden) und agehntnis Gibedie Art und Weise, wie es den Menschen
mdoglich ist, sich an diese Situation mittels ihrer physischen, sozialen und finanziellen Ressourcen
anzupassen (coping capacitipp. 15, Haq et al., 2008SchrédesButterfill & Marianti, 2009.

Threat

Exposure
- COPING Bad
< a capacity outcomes

Abb.15: A framework fir understanding old age vulnerabilities
Quelle: SchroderButterfill & Marianti, 2006 S.12

Bocker(o. D.,, S57)f asst zu seiner Studi e é( Bwec kcearn neott alh.a n2
weat her, why dmRakmen det Bettaghtuifererdensthersind dieAuswirkungen
von Wetterextremen (bspw. Hitze) vor allem in Bezug auf ihre gesundheitlichen Auswirkivhgren
biditat und Mortalitéatyon besonderer Relevaornd wurde in den letzten Jahremrrangig im Kontext
von Hitzewellenumfassend untersucf. a. Hitze: Anderson & Bell, 201{USA); Hajat et al., 2007
(London);Vandentorren et al., 20@Brankreich)Hutter et al., 200pWien), Gabriel & Endlicher, 2011

67



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilitat alterer Menschen

(Deutschland)Klenk et al., 2010(Deutschland); fur Kéaltezhao et al.,, 2021Hajat et al., 2007
(London). Hag und Gutmaif2014)resimierendass bspw. diAuswirkung von Hitze auf altere Men

schen nicht allein vom chronologischen Alter abhéngig ist, sondern auch von ihnrem Geschlecht, ihrem
Gesundheitszustand sowie ihrer Funktionsfahigkeit, von saisonal unterschiedlichen Einflissen, dem
Ausmal der Gefahrdung und der individuellen Anpassungg®ihiAltere Menschen weisen eine-ge
ringereAdaptions und Akklimatisationsfahigkeit aufKoppe et al., 2004; Wichert, 20140 ist ihre
Regulierung der Kdrpertemperatur beschréankt, das Durstgefuhl nimmt ab und gleichzeitig verringert
sich die Fahigkeit zu schwitzen, wadederum die Warmeabgabe begrenzinfkeltbundesamt &
Deutscher Wetterdien2008). Eineerhdhte Morbiditdt kann aufgrund einer verminderten Leistungs
fahigkeit unter Hitzebelastungen nicht ausgeschlosseden(Gabriel & Endlicher, 2011; Klenk et al.,

2010; Koppe & Jendritzky, 2014; Koppe et al., 20)demzeigenStudien auf, dass das Risiko von
Hitzebelastundpeialteren MenschefMollenkopf & Flaschentrager, 2001; Nitschke et al., 2Q&8¢F

schatzt wird, obwohészumeist auch mit gesundheitlichen Einschrankungen verkniipBdkthe ge
sundheitlichen Beeintrachtigungen kénnen digdgliche Mobilitat alterer Menschen einschranken
(Ferrucci et al., 2016)nd ihren Beitrag zur Aufrechterhaltung der Mobilitat im héheren Lebensalter
deutlich senken. Di®Vorld Health Organizatio2010) empfiehlt Menschen im héheren Lebensalter

(65 Jahre und &altegur Aufrechterhaltung des aktuellen Gesundheitszustands wochenittidastens

150 Minuten moderate oder 70 Minuten intensive Aktivititben korperlicher Aktivitat in der Freizeit,
beruflichen Aktivitaten (soferautreffend, Hausarbeitind geplante Bewegung im Rahmen familiarer

und gemeinschaftlicher Aktivitatest diesvor allem auchdurchdie Fortbewegung zu Fuld oder mit

dem Fahrracdu erreichenStudien zeigen, dass es aufgrund widriger Wetterbedingungen (Hitze aber
auch Kalte, Schnee und Eis) zu einer Einschrankung der Mobilitat kommen kann bzw. unglnstige
Wetterbedingungen als Begriindung dafur herangezogedevw dass mobile Personen dashause

nicht verlassen bzwon unerfillten Mobilitdtswiinscha berichten(u. a. Limbourg & Matern2009;
Lubecki, 2006; Mollenkopf & Flaschentrager, 20@t)d dadurch Tendenzen einer sozialen Isolation
verstarkt werden kéonndiPfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014)

Vor dem Hintergrund diesdfrgebnissdst esbemerkenswertdass in Studien zur Mobilitat &lterer
Menscherkaum dynamische natirliche Umweltbedingungen wie das Wetter und die Witterung bertick
sichtigt werden. Wenige Ausnahmen bilden liex. Bocker et al(2016) Clarke et al(2015) Hjorthol
(2013b)und auchHolzapfel undRohring (2013) Weitere Studien befassen sich mit dem Aspekt der
Adaptation und zeigen deutlich (potenzielle) mobilitatsbezogene Anpassungsmalinamen alterer
Menschen sowoldn heil3eals auch kalte Wetterbedingungen @démen et al., 2021; Pfaffenbach &
Siuda, 2012; Wanka et al., 2014)

Warme, hohe Temperaturen, Hitzewellen: Mobilitat und altere Menschen

EineAnalyse des realisierten Mobilitatsverhaltam®eutschland zeigtlass altere Menschen bei Hitze
alltagliche Wegeshervermeideroder verschieben und Extremwetterereignisse (bspw. langanhaltende
Hitzeperioden) die Herausforderungen in der Alltagsmobilitat necscharfer{Holzapfel & Rohring,

2013) Bocker et al(2017)bspw.untersuchen die Auswirkungen verschiedener Wetterparameter auf
das Mobilitatsverhalten alterer Menschen (65 Jahre und alter) im Vergleich zu den jingeren in den Nie
derlandenSie stellten fest, dass hohere Lufttemperaturen sich negativ auf die Wege auswvitke
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gehen von einem Zusammenhang zwischen erhdhter Hitzeempfindlichkeit und geringerer Mobilitat aus
(wie auchTuomaala et al., 20)3Sie zeigen zudem, dass bei Hitzestress (heil3er als 30 Grad) altere
Menschen sowohl notwendige als auch Freizeitwege eher vermeiden als die jingeren Kotenen.
US-amerikanischen Studie verglich&larke et al.(2015) altere (65 Jahre und alter) mit jungeren
Probandnnen Altere Menschen gaben haufiger als jiingere an, dass Hitze einen bedeutsamen Einfluss
auf ihre tagliclen Aktivitdten habe und diese verandere. Trotz dieser generalisierten Einschatzung gab
die Mehrheit der alteren Befragten nicht @i, HitzeSchwierigkeiten zu habedas Haus zu verlassen,

Auto zu fahren, zur Arbeit oder zur ehrenamtlichen Tatigkeit zu gehen oder Lebensmittel zu kaufen.
Aber die Hitze veranlasste sie, sialtht l&ngere Zeitm Freien zu bewegeru(a. Spazierengehen,
Radfahren, Laufen).

Niederschlag, Kalte, Schnee und Eis: Mobilitat und altere Menschen

Insbesondere ihadndern, in denen das Winterwetter durch niedrige Temperaticeneefall und ver

eiste StraRen gekennzeichnet istiniken auRerhausliche Aktivitaten filtere Menschen eine Heraus
forderung seinNicht gerdumte Stral3en und Gehwsgeievereiste Blirgersteige kénnen den Aktions
radius vor allem alterer Menschen stark einschranken. Inwiefern kaltere bzw. winterliche Bedingungen
die Mobilitat &lterer Menschen beeintrachtigehstm Mittelpunkt verschiedenster internationaler
Studien, die sich teilweissuch mit Auswirkungen warmer Temperaturen und Hitze beschéftigan

Clarke et al., 2015; Hjorthol, 2013b; Li et al., 2013; Wennberg, 2009)

Die Auswertung nationaler Mobilitatserhebungen in Norwegen deutet auf eine geringere Aktivitat
(Anzahl der Wege und zuruckgelegte Kilometer von November bis Mérz) im Vergleich zum Sommer
(April bis Oktober) bei den alteren Menschen ab 75 Jahren (vor altle80 Jahre) hin. Die Pkw
Nutzung war im Winter geringer als im Sommer und es wurden weniger Wege zum Einkaufen und zu
FreundinnenVerwandtendurchgeftihrt. Die Ergebnisse deuten auf ungedeckte Mobilitatsbedirfnisse
vor allem im Winter hin, die sich in Fakgruppengesprachen bestéatigen (vor allem bei geringer moto
risierten alteren Frauen). Die Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Mobilitatsschwierigkeiten
Teilnahmebeschrankungemd einerresultierenderinaktivitat ist je nach Altersgruppe und je nach
Wetterbedingung unterschiedlidh verschiedenen Studien wird konsistent berichtet, dass éltere Men
schen insbesondere bei Schnee und Eis auf den Wegen komplett auf Aktivitdten im Freien verzichten
(Limbourg & Matern, 2009)Zudem haben si8chwierigkeiterbeim Verlassen des Hauselem Ein

kaufen unddem Nachgehen ihrer beruflichen und ehrenamtliekigivitaten (Clarke et al., 2015; Li et

al., 2013; Wennberg, 200Dariiber hinauserscharfen winterliche Wettannd Bodenverhaltnisse die
Barrieren beim ZufuRgehen so stark, dass Mensatienndohne Funktionseinschrankungen die glei

chen Bedenken vor dem Rausgehen hdbeat al., 2013) Die Autor:innen resiimieren, dasgnter-
lichesWetter, insbesondere widrige Schraed Eidedingungendie Gesundheit, das Wohlbefinden

und die Sterblichkeit beeinflugs und soziale Isolation verstarken kann.

Genannte MaRnahmen zur Lebensqualitatssteigerung alterer Menschen liegen in einer besseren Schnee
raumung, Streuung der Gehwege, Banke zum Ausruhen und auf dem Weg zur und an der Bushaltestelle
In einer niederlandischen Stud@&bdcker et al., 2017jommen die Autainnenzu dem Ergebnis, dass
Niederschlagssummen ur8chneebedeckunigei &lteren Menschen (65+) eine aktivitatsmindernde
Wirkung haben. Sie erklaren dies mit @imébheren Sturzrisikd@lterer Menscherfwie auch bei
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Hjorthol, 2013D. Bei Schnee/Eis, extremeNiederschlag und Sturm reduzieren altere Menschen zu
dem sowohl ihre notwendigen als auch Freizeitwege eher als jingere Kohorten. Niedrige Temperaturen
(kleiner 0 Grad) habeh sofern sie nicht mit Glatteis verbundenesgidie geringstaVirkung darauf,

ob altere Menschen ihre Wege durchfihren.

In einer qualitativen Studie zum Zusammenhang von korperlicher Aktivitat und der gebauten Umwelt
gabendie alteran Probandnnenan, dass Wetterbedingungen einen Einfluss auf ihre fuRlaufigen Ak
tivitaten haben. Neben dem subjektiven Sicherheitsgefihl aufgrund friih einsetzender Dunkelheit ist es
vor allem die Angsvor demFallen aufgrund von Glatteis und Schnee, die sie vom Zuful3gehen abhalt
(van Cauwenberg et al., 2012)

3.2.3.3 Adaptation: Mobilititsbezogene AnpassungsmalRnahmen alterer Menschen

Wie eingangs beschrieben sind altere Menschen nicht nur anfallig gegenibesdakungen klima

tischer Bedingungen (wie bspw. Hitzestress), sondern sie verfiigen tber unterschiedliche Kapazitaten
der Bewadltigung und AnpassufBirkmann & Laranjeira, 2020; Schlicht, 2020Yeitere Studien, die

sich mit dem Zusammenhang von Wetter/Witterldighatischen Bedingungen und den Auswirkungen

fur altere Menschen beschiftigt habatgntifizierenauch mobilitatshezogene Anpassungsstrategien
(u.a. Kemen et al., Z1; Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014)

In einer deutschen Stud{Pfaffenbach & Siuda, 2012yurde das Empfinden von Hitze unidzebe

zogene Anpassungsstrategigalterer Menschen (50 Jahre und alter) 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 alter) sowie Personen mit einem schlechteren
Gesundheitszustand ein hdheres Belastungsempfinden. Verhaltensanpassdingesondere in Er
nahrungsgewohnheiten éir trinken) und korperlichen Aktivitaten (drauRen aufhalten, drinnen
bleiben)zu beobachtemie Hochaltrigen (80 Jahre und altergreifenhier vor allemMalinahmen wie
Ausruhen und sich weniger drauf3en aufhali#a Autorinnen sprechen sich vor dem Hintergrund ihrer
Ergebnisse daflur aus, dass belastende Wahar auch Arbeitsstationen sowie vulnerable Bevdl
kerungsgruppen verstarkt betrachtet werden missen und gesamtstadtische sowie -gesamtge
sellschaftlichen Anpassungsmafinahmen wenig zielfihrend(§#&fenbach & Siuda, 2012)

Kemen et al(2021) befassen sich mit der Hitzewahrnehmung und den Anpassungsstrategien altere
Menschen (65 Jahre und alter) im Untersuchungsraum Kéln (Deutschland). Die Mehrheit-der Pro
bandinnenempindetdie Hitze als méaRig bis sehr belastend. Die empfundene Hitzebelastuna.
assoziiert mit dem Geschlecht (Frauen eng¥n eine hohere Belastung), eingeringeren sozio
O0konomischen Status sowie emniedrigeren Gesundheitszustand, was bspw. a@atski et al(2013)

Conrad und Pengé2019)undWanka et al(2014)bestatigen.

Anpassungen umfassen sowohl kérperbezogereedssenirinken), hauslichel ften,verdunkeln) als

auch aktivitatsbezogeneavéniger korperliche Aktivitat, Aktivitdt umplanen) Strategien. Neben dem
Tragen einer leichteren Bekleidung, dem Luftdar Nutzung dinnerer Bettwasche und dem-Ver
dunkeln,nennerdie Proband:innewlie Reduzierung und Anderung ihrer geplanten Aktivitaten als vor
rangige Anpassungsmalnahm@passungsstrategien liegen hvegiterhin in der Reduktion der Be
wegung grundséatzlich eheau Hause bleiben und kihlere ©f. a. Griinrdume) aisuche. Die Mehr

heit altere Proband:innen (70 Jahre und alter) im Rahmen einer Studie in Baltietweeaipenfalls an,
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wahrend einer HitzeperiodaulRerhausliche Aktivitdten sowigamit verbundené/erkehrsbeteik
gungsdauern (im Auto/Taxi, Bus und zu FaByeduzierer{Basu & Samet, 2002)
Schlicht(2020)resumiert dass gerade alteren Menschgenerelbei Hitze empfohlen wird, ausreichend
zu trinken und vor allem auch ihre kérperlichen Aktivitaten zu reduzieren bzw. zu vernieaiebe
deutet Auf den Risikofaktor Hitze (mit erhohter LuftschadstB#lastung) folgt die Empfehlung einer
inaktiven und sitzenden LebensweiSehlicht(2020)schlagt daher vorzumindest die variablen frei
zeitbezogenen Aktivitaten in die fruihen Morgéaw. spaten Abendstunden zu verlegen.

3.3 Zwischenfazitzu aktuellen Erkenntnissen undzum Stand der Forschung

Das Mobilitatsverhalten alterer Menschen zeigt eine deutliche AmbivalenEinafseits ist es durch

eine stabile und tendenziell steigende Automobilitat gepragt, diEatibren wie erhdhte Pkier-
fugbarkeit, zusatzliche motorisierte Haushaltsmitglieder und ein differenzierteres Mobilitatsbedurfnis
im Freizeitbereich zurlickzufihren {st a. Scheiner, 2002Andererseitsindaltere Menscheim ihrer
Mobilitat eingeschréanktdadurch dassie bspw. seltener unterwegs sind und geringere Distangen
ricklegen(Scheiner & HolzRau, 2002)

Zudem wird der FuBmobilitat und der fuRlaufigen Erreichbarkeit des unmittelbaren Wohnumfelds vor
allem im hohen Alter eine besondere Bedeutung zugeschrigb®mald et al., 2011; Schlag &
Beckmann, 2013FEin Drittelder Wege alterer Menschen sind Ful3wege und werden schwerpunktmé&nig
zu Versorgungsund Freizeitzwecken zuriickgeleBer Nahraum sollte demnachteprechendusge

stattet werdenGestaltungsprinzipien umfassen raumliche und zeitliche Erreichbarkeit von Aktivitats
orten (u.a. Supermarkte), sae Sicherheity. a. Schutz vor Ubergriffen), eine barrierefreie, qualitat

voll gestaltete gebaute Umwell @. breite, beleuchtete Gehwege) und soziale Gebrauchsfahiglaeit (
verstandliche Handhabungai.von Fahrpléner(scheiner & HolzRau, 2002)

Mit der Schaffung fu3gangerfreundlicher LebensverhaltnissaenBeitrage fur mehr korperliche
Aktivitat, nachhaltige Mobilitatund, vor dem Hintergrund der Verminderung nachhaltiger Umwelt
schadeneineGesundheitspravention fir die gesamte Bevdlkegelgistet werderDie (fuBlaufige)
Erreichbarkeistellt hierbei neben anderen relevanten Determinaiteime zentrale EinflussgroRe auf
raumliche Handlungsmuster und Entscheidundanund ist damit ein wichtiger Eckpfeiler gesell
schaftlicher Planunderreichbarkeitsanalysen (ebenso wie die Anwendung von Walkabdibys) zer
genSchwachstellen und Potenziale auf, um Mal3hahmen zur Verbesserung der Mobilitat, insbesondere
auch der alteren Menschen, zu forcief@i® Instrumentenentwicklung kann als ein bewegtes Feld an
gesehen werden. Jingere Tdélma et al., 2022eagieren auf nachvollziehbare nationale und interna
tionale Kritiken und bieten die Moglichkeit der Erweiterung und Ubertragbarkglgruppen
spezifische, empirist basierte Anwendungen sind hingegen selten und werden als Forschungs
desiderata ausgeschrieb@na. Liao et al., 2020; Reyer et al., 2012)dem bilden die unterschied
lichen Indies zwar objektive Messdaten ab, aber es kann keine Aussage Uber das realisierte Mobilitats
verhalten getroffen werden und inwiefern die objektiven Messungen subjektive Wahrnehmungen Uber
lagern oder ihnen gegeniberstehen.

AuR3erdem ist das Mobilitatsverhalten von weiteren Determinanten bestimmt. Diese reichen von starken
Variablen wie die Verkehrsmittelausstattung unchd@esundheitszustand, Gber soziodemographische
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und -6konomische Merkmale (P) bis hin zu mobilitdtsbezogenen Einstellufyed) und weitere
wahrgenommemeraumliche KontextbedingungerR(x U).

Damit wird ceutlich, dass das Alter als ein Stellvertreter fir Veranderungen angesehen werden sollte,
undsomitin enger Verbindung zum Gesundheitszustandzunaéranderten Haushaltsstrukturen steht,
diein ihrer Kombinatiorals differenziertere Determinanten fiir das Mobilitdtsverhalten besser geeignet
sind Verschiedene Autoriinnen sprechen sich daflr aus, dass es einer besonderen Betrachtung
mediierender Variablen bedarf. Bangt das Mobilitatsverhalten bspuichtallein vom StatugAllein-
lebendab, sonderres besteheine engeverbindung mit dem Alter, der Gesundheit, dem Zugang zu
einem Pkw und dem weiblichen Geschledite Verkehrsmittelausstattung bzw. deutlicher der Pkw
Besitz und seine Verflugbarkegtind von besonderer Relevanz und zeigen digich den sonibko-
nomischerttatus (Einkommen und Bildungsstati3®m Gesundheitszustand wird eine besondere Be
deutung zugeschrieben, da diesereben strukturellen Mangeln des Verkehrssystierls Grund fur
Einschrankungen in der Mobilitdt und &shlusselfaktor fir ein héheres Mal3 an Lebensqualitat und
Wohlbefinden angesehen witdaustein et al2007)sprechen sich zudem daflir aasf Personenebene
auchdie Praferenzstrukturen der Bevolkerung zu betrachten, da sie das Verhalten entscheidend beein
flussen So kann bspw. eine positive Einstellung zum ZufuRgehen dieNRitaung reduzieren.

Zu denweiteren als wichtig erachtete(raumbezogen® Determinanten wrdenu. a. das subjektive
Sicherheitsgefiinjezahlt welches durch hohe Verkehrsgeschwindigkeiten und Angst vor Kriminalitat
gemindert wird, sowie die Wahrnehmung kleinrdumiger Ausstattungd Gestaltungsmerkmale
(bspw. RuherdumengefiihrtFir altere Menschen erscheinen rdumliche Hindernisse aufgrund funkti
onaler Einschrankungen besonders herausforderndinddlaher beziglich ihres Effeldsf das Me
bilitatsverhalterrelevant.

Die Betrachtung klimatischer bzw. witterungsbedingter Einflisse ist ein verhaltnismaRig junges For
schungsfeld, dem vor dem Hintergrund zuklnftiger klimatischer Entwicklungen Rechnung getragen
werden sollteDie Studien beziehen sich jedochhreeitlich nicht aufvulnerable Gruppen. Es zeigt

sich, dass warmes und trockenes Wetter einen positiven Einfluss auf die Radnutzung und das Zufuf
gehen hat, zumindest bis zu einem bestimmten Temperaturschwellenwert. Regen, \Stithead

Kalte reduzieren diesepostiven Effektund f °r dern einen Umstieg auf
Wie ausfuhrlich dargestellt, existieren nur wenige Studien, welche konkret die Auswirkungen von
Extremwetterereignissen (insbesondere Hitzewellen) auf die Mobilitat und kdrperliche Aktivitat alterer
Menschen, insbesondere Hochaltriger, untersuchen. Da@sehtngsergebnisse deuten jedoch darauf
hin, dass Einschréankungen in der Mobilitdt und sogar soziale Isolation nicht ausgeschlossen werden
konnen(Clarke et al., 2015; Pfaffenbach &ufla, 2012; Wanka et al., 2014)itere Menschempassen

ihr Verhaltensowohl an heil3en als auch kalten Tagenindem sie wa.ihre Wegezeitlich verschieben,

das Verkehrsmittel wechsetrler sogar ihre Mobilitat ganzlich einschrankideiRe Temperaturen ver
scharfen die Auswirkungen auf die Alltagsmobilitét vor allemHiizeempfindlichePersonerund es

werden sowohl notwendige Wege (wie Versorgungswege) als auch Freizeitwege reduziert. Bei kalten
Temperaturen zeigt sich, dadtere Menschen ihre Mobilitat nichtfgrundder Kalte reduzieren, sen

dern wegen dehngst vor Sturzen auf glattédehwegen und Stral3en.
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Bdcker, Dijst und Prillwitz(2013) sprechen sich zudem dafiir aus, daésftige Analysen die
Wahrnehmung und das Erleben des Wetters durch die Menschen ausreichend bericksatiigen
und hier bestenfalls zwischen Personen ustéiedlichen Alters, nach ethnischen Hintergriinden,
Lebensstilen, Geschlecht und Gesundheitszustdfgdenziert werden sollte.

Die Forschungsergebnisegen nahe, dass das Mobilitéatsverhalten alterer Menschen von einer Vielzahl
an Determinanteabhangt und dass hier besonderdmtierdependenzen einer besonderen Betrachtung
bedirfen.
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4 KONZEPTIONELLER RAHMEN UND ABLEITUNG DER FRAGESTELLUNGEN

Die vorgestellten wissenschaftlichen Befunde und theoretischen Ansétze zeigen deutlich, dass der All
tagsmobilitat eine entscheidende Rolle im Alter zukommt. Sie ist eine Schlisselfunktion fur ein selbst
bestimmtes und selbstandiges Lebémzdr sozialen Teilhabe und zum Wohlbefinden im héheren Alter
beitragt.Bezugnehmend auf klassische und neuere dkogerontoloditmtielle (Kap.2.3) wird All -
tagsmobilitat in der vorliegenden Arbeit als Bindeglied zwischen der (alternden) Person und-ihrer un
mittelbaren soziatdumlichen Umwelt verstanden. Kontextfaktoren, wie bsgev. infrastrukturellen
Ausstattung sowie der sozialen Funktion éshnumfeld, wird dabei eine besondere Rolle zuge
schriebenErh6éhen sich jedoch Einschrankungen in der Pdisspw. Mobilitatseinschrankungeand
steigtgleichzeitigder Umweltdruck(bspw. Barrieren der gebauten Umwe#dsind diese genannten
grundlegenderrunktionen der Mobilitat gefahrdet. Es bedarf also auf der einen Seite persdnlicher
Ressourcen unapazitatenund auf der anderen Seite angepasstemlicher Voraussetzungear
Durchfiihrung der Alltagsmobilitat. Im Rahmen der interdisziplindren Zusammenarbeit der-Goéthe
versitat Frankfurt am Main und dem ILS wurde ein gemeinsamer Untersuchungsrahmen erarbeitet
(Conrad et al., 2018; Penger, 2020)d fir die jeweiligen Arbeiten (Penger, Conrad) angewendet.
Dieser wird im Folgenden vorgestellt.

4.1 Konzeptioneller Untersuchungsrahmen der empirischen Bausteine

Der entwickelte Untersuchungsrahm{@bb. 16) weist Bezlige zu den in Kap.2und2.3dargestellten
Modellen und Perspektiven der geographischen MobilitatsforschuagHedrich, 1994Peter, 2009

und der dkologischen Gerontolodieawton & Nahemow, 1973; Wahl et al., 201&)f und stellt die
Alltagsmohbilitdt im hoheren Lebensalter als Zielvarigi@etcome)in den Fokus. Er dient als Grund

lage fur die empirischen Arbeiten und setzt die Kontextfaktoren Person und Umwelt in Beziehung zur
Alltagsmohbilitdt. Dem Untersuchungsrahmen zugrunde gelegt desd/erstandnisder Persofum-
welt-Interaktion(oder auch MensebmweltInteraktion) in dem das Individuum im Kontext seir
Umwelt betrachtet wd.
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Person (P)

Soziodemographische Variablen:

u. a_ Alter, Geschlecht
Verkehrsmittelausstattung
Gesundheit
Alltagsselbstindigkeit
Wohlbefinden

3
-3
=
-
-
=
o
w
et
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e

Austausch (P x U)

Wahrgenommene riumliche Umwelt:

u. a. Wichtigkeit von und Zufriedenheit
mit fubldufiger Erreichbarkeit und
Ausstattung im Wohnumfeld,
Sicherheitsgefiihl

Wahrgenommene soziale Umwelt:

u. a. Nachbarschaft, soziale Kontakte
Mobilititsbezogene Einstellungen:

u. a. zur Verkehrsmittelwahl,

Handlungsflexibilitit & Routinen

Outcome (O)

Alltagsmobilitiit

* Anzahl der Wege
* Distanzen
* Verkehrsmittel
* Verhaltensanpassung
bei Hitze/Kiilte

Hitze-/Kiltesensitivitit

FuBiliufige Erreichbarkeit unter
Beriicksichtigung von
Luftschadstoffen, Lirm- und

Verkehrsbelastung

Objektive
Umwelt (U)

« Bevilkerungsdichte

* Wirmebelastung

Abb.16: Untersuchungsrahmen
Quelle:modifiziertnachConrad et al., 2018S.309

Die Alltagsmobilitéat wird dabei alErgebnis eines gelungenen PersbmweltAustauschdetrachtet

und steht daher als Zielvariable (Outcome) auf der rechten Seite des Untersuchungsiilen(esss.

lisierte) Alltagsmobilitatwird in der vorliegenden Arbeit durch die Anzahl zurlickgelegter Wege und
ihrer durchschnittlichen Distanzen mit verschiedenen Verkehrsmitteln abgebildet. Um Zusammenhange
mit klimatischen Einflissen zdentifizieren wurden zudem potenzielle Verhaltensanpassungen in der
Alltagsmohbilitat bei Hitze/Kalte erhoben.

Die mit derAlltagsmobilitat im Alter assoziieen Aspektevurden literaturbasiert ausgewahlt und in
personert und (objektive) umweltbezogere Variablen sowie in PersofJmwelt-Austausch
variablen gruppiert.

Auf der Personenebene werden Hintergrundvarigbhga u. a. Alter und Geschlecht, sowigesund
heitsrelevante Aspekte und dsisbjektiveWohlbefinden betrachtet. Auch die Ausstattung mit-Ver
kehrsmitteln ¢. a. Besitz eines Pkw) wird hier abgebildauf Ebene der objektiv (raumlichen) Umwelt
werden Aspektergefiihrt, die den Raummit objektivenDaten abbilden, wie bspw. der Index zur-fuf
laufigen Erreichbarkeit zur Bewertung der (fu3laufigen) Ausstattung des Wohnuffiifeddiere Men
schen Angereichert wird der Index durch Daten zu Luftschadstoffen, Lanmd Verkehrsbelastung
(Kap. 5). Im Rahmen der Auswahl der Untersuchungsgelfi€tp. 6.1.2 flossendie Bevolkerungs
dichte sowie di&varme und Kéltebelastunip die GlS-basierten Analysegin. Als subjektivePendant
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zur Abbildung dembjektivenUmweltwurden Variablen des Perstimwelt-Austauschintegriert Bei

diesen subjektien Einschatzungen der Proband:innkandelt es sich um ein@ersorUmwelt
Wechselwirkung die mobilitatsrelevante Aspekte sowohl mit starkerem Bezug zur Umwelt als auch
mit starkerem Bezugur Person umfassSo stehen hier Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld, die-Aus
stattung und Erreichbarkeiten dessen ebenso im Mittelpunkt wie das subjektive Sicherheitsempfinden
(wahrgenommene raumliche Umwelt)ahrgenommene soziale Umwelt bildet die soziale Einge
bundenheit, bspw. in Form von Nachbarschaft, abbiMéatskezogene Einstellungen zur Verkehrs
mittelwahl (u. a. die Neigung zunzZuful3gehehsowieauchdas von Penger entwickelte Konstrukt zur
mobilitdtsbezogenen Handlungsflexibilitéitd Routiner{Penger & Conrad, 2021; Penger & Oswald,
2017)werdenebenfalls denf? x U-Austausclzugeordnet.

Der Untersuchungsrahmen wurde im Laufe der Arbeit stetig weiterentwickelt und angepasst, so dass
der aktuelle Stand eine modifizierte Version desCionrad et al(2018) erstmals veroffentlichten
Rahmens darstellt

4.2 Forschungsfragen

Im Mittelpunkt des Forschungsinteresses steht die Ubergeordnete RMralgbhe umwelt- und
personenbezogenen Aspekte in der Alltagsmobilitat im héheren Lebensalter eine Rolle spielen

Zur Beantwortung wurden zwei empirische Baustenavickelt 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
Alltagsmoblitat.

4.2.1 Forschungsfragen zur Abbildung objektiver Umwelt

Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse zum Mobilitdtsverhalten alterer Menschen3jKeipd dem
ZufulRgeherim Alter eine besondere Bedeutung zugeschrieben. Nicht nur quantitativ im Modal Split
ersichtlich, sondern auch qualitativ durch die Funktionszuschreibung der Bewegungsférderung und
Teilhabesicherung konstatiestelltdasZufulRgehereine Grundvoraussetzung fiir ein selbstandiges und
selbstbestimmtes Leben im Altdar. Die Ausstattung undrreichbarkeit des Wohnumfelds bilden
dabei entscheidele Rahmenbedingungen fir das private Wohnen. Die Walkabititgchung
(Kap.3.2.2, die sich mit der (Quantifizierung von) Fu3gangerfreundlichkeRaumen beschaftigt,
nimmt erst in jungerer Zeit auch Bezug zu ausgewahlten ZielgruppemBvizu Menschenm héheren
LebensalterAls Forschungsliicke wird jedoch identifiziert, dass vor allem methodisch quantitative An
satze(wie bspw. der Walk Sco®) fulRlaufige Erreichbarkeiticht zielgruppenspezifiscibbildenund

somit die Bedurfnissen diesem Fall dedlteren Menschemicht beriicksichtigt welen.
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Um diesem Forschungsdesiderat entgegenzutreten, wird im ersten empirischen Teil der Arbgit (Kap.
folgender Forschungsfrage nachgegangen:

Wie lasst sich die ful3laufige Erreichbarkeit &lterer Menschen im Wohnumfeld mittels raumbezogener
Daten adaquat und zielgruppenspezifisch abbildeh?AFES)

Als Forschungslicke konnte zudem identifiziert werdens thastehende Instrumente keine Eigen
schaften bzw. Qualitaten der gerouteten Wege bertcksichtigen. Vor diesem Hintergrdind w
Kap.5.1.5folgende Forschungsfrage beantwortet:

Welche Rolle spielen Umweltfaktoren, die Qualitaten der raumlichen Umwelt (bspw. Luftschadstoffe,
Larm, Verkehrsbelastungpbilden in der Modellierung fuRlaufiger ErreichbarkefF2_AFES

Nachdem in den ersten beiden Forschungsfragen die methodische Entwakiemdnstruments zur
Abbildung fu3laufiger Erreichbarkeit (AFES und AFES+) im Mittelpunkt steht, soll anschliel3end die
raumliche Verteilung der Defizite bzw. Ressouremalysiertwerden. Verglichen werden dabei karto
graphische Ergebnisse, in denen die Qualitaten der Wegerouten (Umweltfaktoren, AFES+) bertick
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 alterer MenschEB?AFES

4.2.2 Forschungsfragen zur Erhebung der Alltagsmobilitat und potenzieller
Determinanten

Im zweiten empirischen Teil der ArbeiKgp. 6) steht die Erhebung der Alltagsmobilitat alterer
Menschen sowie potenzieller Determinanten im Fokus. Dadurch kénnen erganzend zemtwieu
ckelten Instrument AFESINd AFES+weitere mdgliche Determinanten der Alltagsmobilitat auf
personenbezogener Ebene und Aspekte des Pdraarelt-Austauschs (La. wahrgenommene soziale
und rdumliche Umwelt, Einstellungen) erhoben werden.

Wie der Forschungsstand zeigt, werden in der Mehrheit der Studien zur Alltagsmobilitat alterer
Menschen auf Ebene der Person zumeist klassische soziodemographische Aspekte, hierbei vor allem
das kalendarische Alter, und im Bereich Gesundéeiglich mobilitatsbezogene Einschréankungeri
Einzelitemebenberiicksichtigt. Da die Arbeit an der Schnittstelle zur Alternswissenschaft angelegt ist,
wird der Fokus zuderauf Determinanten gelegt, die in did?tologischerGerontologie von besonderer
Relevanz sind, v@ bspw. das Alleinleben uradtersassoziierte Aspekte wie die Alltagsselbstandigkeit,

die Gesundheit und das WohlbefindeVie sich diese personenbezogenen Kompetenzen in der
vorliegenden Stichprobe verhalten, steht in Forschungsfrage F1_MBIS im Mittelpunkt. Ihre jeweilige
Vorhersagkraft fur die Alltagsmobilitatvird im Rahmen der Forschungsfrage F7_MBIS analysiert.

Welche personenbezogenen Kompetenzen weist die Stichprob& auf?gIS)
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Die Relevanzder sozialen Umwelt (Nachbarschaft, soziale Kontakte) wird schwerpunktmafig in der
gerontologischen Forschutgtrachtet. Nur in ausgewahlten Studien der Mobilitdtsforschung wurden
Aspekte der Nachbarschaft und soziale Kontakte bericksichtigt. Disziplinen bedingt stellt in der Mobi
litatsforschung die wahrgenommene raumliche Umwadpyv. Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld
subjektives Sicherheitsempfinderor allem eine ausgewiesene Determindiitedie Alltagsmobilitat
alterer Menschemar. Da die Arbeit an der Schnittstelle der Disziplinen angelegt ist, werden beide
Aspekte(soziale und raumliche Umwelt) der Forschungsfrage bertcksichtigt.

Wie nehmen di€’roband:innerhre soziale und rdumliche Umwelt wahr und wie bewerten sie diese?
(F2_MBIS

Die Betrachtung der Zusammenhéange zwischen objektiver und wahrgenommener Wirthialtder
Mobilitatsforschungselten bertcksichtigDabei wird die objektive rAumliche Umwelt zume&ishand

von Aspekten wie Einwohnerdichte oder Entfernung zum OPNV beriicksichtigt und nicht, wie in der
vorliegenden Arbeit, durch die fuRlaufige Erreichbarkeit und Ausstattung des Quartiers. Daher werden
in dieser Forschungsfragestmalsdie methodischen Bausteigemeinsam betrachtet uadalysiert

welche Ergebnisse das Masstrument AFESn den Wohnstandorten deroband:innediefert und
insbesonderenwiefern es valide zur Abbildung der raumlichen Gegebenhisten

Wie gestaltet sich die objektive Umwelt (AFES) der WohnstandortBrdrand:innebd(F3_MBIS)

Mobilitatseckwerte reprasentativer Stichproben in Deutschland wurden irBKajargestellt. Wie die
Alltagsmobilitat alterer Menschen in der vorliegenden Studie abgebildet wurde und welche Ergebnisse
sich in den Stadtteilen zeigen, soll mit der nachfolgenden Forschungsfrage aufgezeigt werden. Die be
rucksichtigten Variablen dienen zur Abbildung der Alltagsmobilitat als abhangige Variable in den mul
tivariaten Analysen (siehe dazu F7_MBIS).

Wie gestaltet sich dialltagsmobilitatder Proband:inneb (F4_MBIS)

Inwiefern der inKap. 5 entwickelte AFES einen Zusammenhang mit der AlltagsmobilitatPder
band:inneraufweist, 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 deAFES+ besonders fur denigenMobilitdtsparameter relevant ist, die dasfuRgehen
abbildenund hier insbesondere fiir den Bereich Versorgung (A¥&Sorgung), da dieser in der Ent
wicklung besonders hoch gewichtet wurde.

Steht digfuBlaufige Erreichbarkeit (AFES) im Zusammenhang mit der realisierten Alltagsmahilitat
hoheren Lebensalt2(F5_MBIS)
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Fur ausgewahlte Variablen dex U-Austauschs (bspw. wahrgenommene Umwelt) kbnnen Zusam
menhange 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 Zusammenhange mit adrilitdsverhalten in der ver
liegenden Arbeit differenziert betrachtet. Die entsprechende Forschungsfrage lautet:

WelcheVariablen defersorUmwelt-AustauschprozesséP x U) stehen imZusammenhang mit der
Alltagsmobilitdtim hoheren Lebensalt2(F6_MBIS)

Im Rahmen der Arbeit liegen neben grundlegenden soziodemographischen Parametern auch Variablen
vor, die personenbezogene Kompetenzen wie Gesundheit, Wohlbefinden und Selbstandigkeit abbilden.
In Erhebungen dérerkehis- bzw. Mobilitatsforschungvird klassischerweisals gesundheitsbezogene
Variable lediglich die Einschrankung in der Mobilitat zumeist dichotom berlcksichtigt. Differenzierte
Aspekte der Person wie das Wohlbefinden oder die Selbsténdigkeit finden miehrkeine Anwen

dung.Im Rahmen devorliegenden Arbeit wurden diese vor allem auch altersassoziierten Aspekte be
racksichtigt und ihre Zusamenhange mit der Alltagsmobilitat in den Blick genommen. Im Mittelpunkt

steht die forschungsleitele Frage:

Welche soziodemographischen AspektepersonenbezogenenKompetenzen und Verkehrs
mittelausstattung (P$tehenim Zusammenhangnit der Alltagsmobilitat im héheren Lebealer?
(F7_MBIS)

Nachdemfiir die Ebenen Person, objektive Umwelt und Petdmwelt-Austauschdie relevanten
Variablenidentifiziert wurdensteht nun digiemeinsam@etrachtungler Variablereur Vorhersage der
Alltagsmobilitat alterer Menschen im Foku3afur werden abschliel3end fir diesen Teilbereich fol
gende forschungsleitenden Fragen formuliert:

Inwiefern tragen Faktoren auf Seiten der Person,obgrktiv rAumlichenUmwelt unddes Person
Umwelt-Austauschsgemeinsam zur Vorhersage der Alltagsmobilitat im hoheren Lebensalter bei?
(F8_MBIS)

Welche Rolle spielt der neu entwickelte Index zur ful3laufigen Erreichbarkeit vor dem Hintergrund der
weiteren Variablen zu P uritix U? (F0_MBIS)

4.2.3 Forschungsfragen zur Rolle klimatischer Aspekte in der Alltagsmobilitat

Bisherige Befunde deuten darauf hin, dass Personen unter besonderen klimatischen Bedingungen (u.
Hitzeperioden vgl. Kap. 3.2.3 ihr Mobilitdtsverhalten ua. zeitlich anpassenhr Verkehrsmittel
wechseln oder sogar ihre Mobilitéat ganzlich einschrankerch in der vorliegenden Arbeiterden
klimatische Aspekte im Zusammenhang mit der Alltagsmobilitdt &lterer Mensbe&achtet
(Kap.6.2.10. Da die empirische Befragung nicht im direkten Bezug zur Jahreszeit stakfsnmn
wahrgenommene klimatische Aspekte und das Verhalten unter besonderen klimatischen Bedingungen
nicht in Verbindung mit der realisierten Alltagsmobilitat betrachtet wer@®attdessen wurden
mogliche Verhaltensanpassungen in bestimmten Situationen erfasst, um otaszieie
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Mobilitatsverhaltenunter verschiedenen klimatischen Bedingungen zu untersuElaei wurden
sowohl mdgliche allgemeine Verhaltensanpassungen unter Hitzel Kaltebedingungen als auch
situationsspezifische Verhaltengassungemei Hitze und bei Kaltam Beispiel von Einkaufswegen
erfasst Zudem wurde in Zusammenarbeit mit der Interdisziplindren Alternswissenschaft Frankfurt am
Main (Susanne Penger) ein neues Messinstrument entwickelt, das die HitzeKaltesensitivitat
alterer Menscheralso das Erleen bei unterschiedlichen klimatischen Bedingungébijldet.

Vor dem Hintergrund der Ubergeordneten Fraggche Rolle klimatische Bedingungen fiir die AH
tagsmobilitat alterer Menschen spielen wurden zwei Teilforschungsfragegebildet. Aus dem
Forschungsstand lassen sich, wie dargestellt, Hinweise flr Verhaltensanpasdleigen.m Mittel-
punkt der ersten klimabezogenen Forschungsfrage steht daher die Analyse des po#npatamgs
verhaltens bei Hitze und bei Kélte:

Wie passen dltere Menschen potenziell (Mobilitats-)Verhaltenan heiRen bzw. kalten Tagen?an
(F1_KLIMA)

Abgeleitet aus Studierdie sich mit der Wahrnehmung von Hitzebelastung.(Wanka et al., 2014

vgl. Kap. 3.2.3 beschéftigen, und defrbeiten von PengefPenger et al., 2017, July; Penger et al.,
2016, Septemberu Aspekten des Erlebens haiterschiedlichen klimatischen Bedingungen wurde die
wahrgenommene Hitzeind Kaltesensitivitat alterer Menschen mit inrem potenziellen auf3erhauslichen
Verhalten in Beziehung gesetzt. Folgende forschungsleitendedefagfit die Ergebnikarstellungler
MBIS-Studie:

Steht diewahrgenommene Hitzebzw. Kaltesensitivitdim Zusammenhang mit dgvotenziellen
Alltagsmobilitat im hoheren LebensaltefF2_KLIMA)
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4.3 Zwischenfazit und Uberleitung zur Empirie

Aus den vorangegangenen Kapitehnnfesigehalten werden

9 Fur die Arbeit wurden theoretische Ansatze aus der Mobilitatsforsaimohgerdkologischen
Alternsforschungufgearbeitet und flr die vorliegende Arbeit angepasst &ap.

1 Diese wurden als Grundlage #inen begleitendedntersuchungsrahmen genutzt. Der Unter
suchungsrahmen mageiner Differenzierung nacRerson, objektive Umwelt und Person
Umwelt-Austauschsowie dem OutcoméAlltagsmobilitat bildet den roten Fadeter Arbeit
(Kap.4.1).

1 Es wurde ein Forschungsstarmifgezeigt (Kap. 3), der i entsprechend der Arbeit
interdisziplindr angelegt wurde.

9 Aus dem bisherigen Forschungsstand geht hedass

(0]

Erkenntnisseu.a. aus reprasentativen Mobilitatserhebungen zeigen, dass éaltere
Menschen (ab 60) und besonders Hochaltrige (ab 80 Jahren) durchschnittlich seltener
das Haus verlassen, weniger Wege zurlicklegen und geringere Entfernungen pro Weg
zuriicklegen. Im Vergleich deupgen Alten zu den Hochbetagten gedenHochbe
tagtenmehr zu Ful? und die Wege mit dem Pkw reduzierengichdsatzlich(Kap.

3.1) (Nobis & Kuhnimhof, 2018)

Alltagsmobilitat alterer Menschen durch eine Vielzahl an Determinanten bestimmt wird
(Kap.3),

fuBlaufige Erreichbarkein der klassischen Erreichbarkeitsforschung bis dato wenig
Eingang gefunden hat, sich aber gerade in jlungster Zeit die damit eng verknipfte
Walkability-Forschung etabliert héiKap. 3.2.2,

die Walkability-Forschung schwerpunktmaRig sowohl national als auch international
methodisch gepragt ist (Kap.2.2,

Einflisseklimatische Aspekteauf die Alltagsmobilitédin der Forschung bis da&ne

eher untergeordnefRolle spielenundein Bezug zur Gruppe der alteren Menschan

selten hergestelltird (Kap. 3.2.3.

Auf dieser inhaltlichen und theoretiskbnzeptionellen Grundlage bauen die beiden folgenden
empirischen Bausteine der Arbeit (K&pund6) auf.
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5 BEWERTUNG DER FURLAUFIGEN ERREICHBARKEIT IN STUTTGART

Basierend auf dem dargestellten theoretisashzeptionellen Model(Kap. 2.4 und 4.1) sowie dem

Stand der Forschung zu raumbezogenen Einflussfaktoren a@fltdigsmobilitat (Kap. 3.2f.) ist der
Aspekt der objektien, raumbezogenen Daten zubgeten Umwelt ebenso von Relevanz wighr-
genommene Umweltdeterminanten patsonenbezogene Variablfir die AlltagsmobilitatZur Ab-
bildung der objektivgemesseneraumlichen Umweltvurde die fuBlaufige Erreichbarkeitigewahit

und diese mit Umweltfaktoren, die Qualitaten des StralRenrabbilslen angereicherDer Zugang zu
grunen Erholungsrdumen, Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum (speziell im eigenen Wohnumfeld),
fuBBlaufige Erreichbarkeit von Veorgungseinrichtungen und weitere Einflussfaktoren, spielen eine ent
scheidende Rolle hinsichtlich des Erhalts einer selbsténdigen Lebensfidenigilhabe am ge
sellschaftlichen Leben sowiginsichtlichdes Entgegenwirkens der sozialen Isolation Miadeinsa
mung(Haindl & Risser, 2007; Hornberg et al., 201BasZuful3gehen spielt béiteren Menscheuand
insbesondere bei Hochbetagten eine besondere Rolle in der alltaglichen Mahiliitnehmendem

Alter verringern sich @ durchschnittlichen Distaen und die ful3laufige Erreichbarkeit der unter
schiedlichsten Ziele wird wesentlich bedeutsarBeit einigen Jahren beschaftigen sich internationale
und national&Vissenschaftlemnenmit dem WalkabilityAnsatz derbeschreibt, inwiefern durch fuf3
gangerfreundliche Stadtstrukturen urdime das ZufuRgehen geférdert werden Kana. Tran, 2018

Cerin et al., 2017; Reyer, 201Bucksch & Schneider, 2014b; Frank et al., 2010; Moudon et al., 2006;
Saelens & Handy, 2008Die gebaute Umwelt hat einen zentral€nfluss auf die Gesundheit ihrer
Nutzerinnen da diese durch Hindernisse und Anreize die wohnortnahe Mobilitat determiviesrt.
thodisch hat sich die Bewertung der Walkability des Raums in den letzten Jahren vesstamht
wickelt und verschiedene Instrumente/Tools wurden durch internationale und nationale Forschung auf
den Weg gebracht. Hier seial.auf den Walkahtly-Index (Frank et al., 2010)nd den Walk Scof@

(Walk Scor®, 2023)hingewiesen (weitere Ausfiihrungdazuin Kap. 3.2.2.

Im Rahmen der Arbeit wird ein Index zur fuBlaufigen Erreichbarkeit flir den Untersuchungsraum Stadt
Stuttgart konzipiert, entwickelt und umgesef2ds methodische Vorgehen zur Indexbildung wird in
den Kap. 5.1ff. erlautet wahrend dieKap. 5.2f. das Gesamtergebnis sowie Teilergebnisse karto
graphisch aufzeigen.
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5.1 Methodik zur Bewertung der ful3laufigen Erreichbarkeit

Die methodische Entwicklung basierte auf folgenden forschungsleitenden Fragen:

Wie lasst sich die fuBBlaufige Erreichbarkeit alterer Menschen im Wohnumfeld mittels raumbezogener
Daten adaquat und zielgruppenspezifisch abbilden? (F1_AFES)

und

Welche Rolle spielen Umweltfaktoren, die Qualitaten der raumlichen Umwelt (bspw. Luftschadstoffe,
Larm, Verkehrsbelastungpbilden in der Modellierung fuRlaufiger Erreichbarkeff2_AFES

Basierend auf dem original Walk Sc@eowie den Arbeiten voAhlmeyer und Wittowsky2018)und

Fina et al.(2018)wurdefir die Stadt Stuttgart ein Bewertungssystem zur altersgerechten ful3laufigen
Erreichbarkeit entwickelt. FUr die Stadt Stuttgart steht zum einen eine repraseraisialisbe
fragung zum Mobilitatsverhaltenur Verfiigung(Verband Region Stuttgart, 201Verband Region
Stuttgart 2009/201030wie weitere ergdnzende Erkenntnisse aus der ErheBU@BIL bleiben in
Stuttgart (MBISH Dies ermdglichtdie Erreichbarkeitsbewertung empirisch fundeerentwickeln und
anzuwenden. Savurde auf reprasentative Daten der Stadt Stuttgart zuriickgegriffen und nicht auf
deutschlandweite Mobilitdtsdatén. a. Mobilitat in DeutschlandWwodurch das Messinstrument zwar
valide fur die Stadt Stuttgart anwendlisty eine direkte Vergleichbarkeit zu anderen Stadten derzeit
jedoch nicht gegeben ist. Die Anpassung dan&orte, deren Vielfalt sowie deren Gewichtung kénn
hingegerauf andere Raume Ubertragen werden.

5.1.1 Anpassung der Walk Score®Methodik

Wie Fina et al(2018)ausfuhrenist der Walk Scor® ein Instrument, um ful3laufige Erreichbarkeiten

von EinrichtungerderDaseinsvorsorge an einem Standort darzustellen und zu bewerten. Sie kritisieren
jedoch, das®sfiur eine realitdtsgetreue Abbildurener Anpassungler Indikatoren und deren Ge
wichtung auf deutsche Verhaltnisse bedadyer(2017)erganzt, dass der Ruckgriff auf Standorte, die
ausGoogleMaps in Deutschland generiert werden, unvollstandige und somit ungenaue Ergebnisse lie
fert (bspw. nachstes Restauranteiste FastFoodKette). Zudem mussten Uberlegungen erfolgen, wie

die Auswabhl der Einrichtungen fur die Zielgruppe der alteren Menschen umgesetzt werd@elyann

2017) Da die gewahlte Methodik diese Anderungen zulasstvurden folgende Anpassungen
berlcksichtigt:

Die Zielorte (facilities\wurden an die Wegezwecke alterer Menschen angepasastet al (2018)lie-

Ren bei der Anpassung fur die Altersgruppe 65+ lediglich Standorteunbertcksichtigt. Die vorlie

gende Arbeit geht noch einen Schritt weiter und wahlt zudem Einrichtungen aus, die die Zielorte der
Stuttgarter Burgeinnen und der Altersgruppe 65+ abbilden. &. Seniorinnertreffs, Blrgerbtro
d_eben im Alted. Grundlage fur das Weglassen bzw.ldiezunahme bestimmter Einrichtungen bilden
Daten des Wegjagebuchs ddfdaushaltsbefragunfijir die Stadt Stuttgarfverband Region Stuttgart,
2011) Die Einrichtungen bzw. Zielorte wurden in die Oberkategoviersorgung, Gesundheitund
Freizeit/Teilhabe gruppiert und anschliel3end gewichtet. ¥ersorgungzahlen Zielorte des Einkaufs

fur den taglichen und sonstigen Bedarf sowie private ErledigungeGd&diendheitsidikatoren setzen

sich aus Hausérzten, Apotheken, Krankenhausern sowie Zahnéarzten zusbreireit.undTeilhabe
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Einrichtungenumfassen Angebote aus den Bereichen Freizeit und Sport, Kultur und Kirche sowie
Angebote, die extra auf die Gruppe der alteren Menschen zugeschnittelbdind7 gibt eine detail
lierte Ubersicht tiber die Einrichtungen sowie ihre Gewichtungen (in Klammern dargestellt).

tigl. Bedarf sonst. Bedarl Erledigungen Versorgung

Post (2)

Freizeit & Kultur &
Sport Kirche

Parks, nflachen, Kulturelle
Wilder (5:5) Einrichtungen (2:1)

Supermiirkte (35)

Hausirzte (4)

Biicker (5)

Kirchen (2)

Zahniirzte (2)

Apotheken (2)

Restaurants (2:1) Friedhofe (2)
1)

Sports 2

Krankenhauser (2)

Schwimmbéder (2)

Abb.17: Ubersicht altersgerechter Indikatoren, Gewichtung und Variation

Jedenindikator (VersorgungGesundheit, Freizeit/Teilhapand seinen Unterbereichemrdeein Ge
wicht zugeordnet (bspw. SuperméarB&Punkte). Diese Gewichtung wurdeobangelehnt an die Ver
teilung von Wegezwecken in der Stuttgarkdsushaltbefragung (alle FuBwege, die von zuhause
begonnen wurden und eine berichtete Entfernung von bis zu einkanE&tfernung aufwiesertibb.

18). Die Mehrheit der FuRBwege entféllt auf Einkaufswégé,1%), private Erledigungen umfassen
26,2% der Wege und 29% sind Frézeitwege.Da die Indikatorerund ihre Unterbreiche nicht 1:1
mit den Wegezwecken abbildensind (der WegezweckPrivate Erledigungenbeinhaltet sowohl
Versorgungsals auch Gesundheitsbereiheurde die Annahme getroffen, da€s% der privaten
Erledigungen der medizinischen Versorgung zugerechnet werden kénnen.

® Einkaufsweg fur taglichen Bedarf

m Einkaufsweg sonstiger Bedarf

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

Freizeitweg (Restaurant, Kultur)

u Freizeitweg (Sport, Griinanlagen)

u Freizeitweg (Sonstiges)

Abb.18: Anteile (ausgewahlter) fuBlaufig zuriickgelegter Zwecke von zuhause in der Stadt Stuttglam bis 2
(Personen 65 Jahre und &lter)

Quelle: Verband Region Stuttga2009/2010, gwichteteBerechnungN=8.655.132 Wege
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Neben der grundséatzlichen Auswahl ist fir die Standortqualitat bzgl. bestimmter Einrichtungen die
Variation mitentscheidend. Seertet bspweine AuswahlerschiedendRestaurants fuRlaufiger Ent

fernung die Standortqualitat aufir die Gewichtung deZielorte Parks und Grinflachen, Restaurants,
Sportstatten und kulturelle Einrichtungen wufdstgelegt, dass mehr als eine dieser Einrichtungen in
fuBlaufiger Entfernung vorhanden sein muss.\taeation zeigt sichn Abb. 17 durch mehrere Zahlen

in den Klammern, die durch ein Semikolon getrennt.shugrhaltenRestaurargt drei Punkteaur dann,

wenn zwei Restaurants ful3laufig erreichbar sind. Dann wird flir das erste erreichbare Restaurants zwei
Punkte vergeben und fur das weitere ein Punkt.

5.1.2 Empirische und methodische Grundlage des Index

Der hier entwickelte Index altersgerechter fu3laufiger Erreichbarkeit fir die Stadt Stod#gjert auf

den theoretisch abgeleiteten Grundlagen des urspringlichen Walk@¢sietse weiterfuhrentiValk

Score®, 2011, 2023 sowie auf empirischen Grundlagedie aus derepréasentatien Haushaltsbe

fragung zum Mobilitatsverhaltefiir die Region StuttgarfVerband Region Stuttgart, 201¥erband

Region Stuttgar2009/2010) abgeleitet wurdeDie Daten zum Mobilitatsverhalten basieren auf einer
aNochenbefragurty an der allebefragtenPersonen Uber einen Zeitraum von sieben aufeinander
folgenden Tagemithilfe eines Wegetagebuchs ihr Mobilitatsverhalten berichtet haben. Angelehnt
wurde die Erhebung an das Design des Deutschen Mobilitatsp@€lR), eine der groften
Mobilitatsbefragungen Deutschlan{Bundesministerium fir Digitales und Verket2022) Fir den
altersgerechten fuBlaufigen Erreichbarkeitsindex wurden Daten des Wegetagebuchs genutzt und nur die
Datensatze herausgefiltert, die von Personen 65 Jahre und alter mit dem Wohnstandort Stuttgart stam
men. Die Teilstichprobeimfasst 1.158 Personen 860 Haushalten im Alter von durchschnittlich

73 Jahren. Diese berichteten insgesamt 26.301 Wiege der Rickvege) Auf die Auswertungen

wurde ein Hochrechnungsfaktor angewendet, der auf einer Anpassung der Stichprobenstruktur an die
jeweiligen Eckwerte der Grundgesamthmtuht (siehe weiterfiihrervkerband Region Stuttgart, 2011
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Aus diesen empirischen Mobilitatsdaten wurde eine kumulierte Reisedistiderstandsfunktion ab

geleitet. Der Funktion liegen alle relevanten FulBwege 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: Weglangenverteilung und Exponentialfunktion
Quelle: Berechnung nach HBefragung Stadt StuttgafV/erband Region Stuttgart 2009/2010)

Betrachtet wurden FuRwege (Hauptverkehrsmittelu Ful?), die zuhause begonnen wurden, da die
wohnortnahe Versorgung und Teilhabe im Fogighen Zudem wurden fiir die Bildung der Funktion

nur diejenigen Wegzwecke berlcksichtigt, die fiir eine fulaufige Standortqualitdtsbestimmung relevant
sind: Einkauf taglicher und sonstiger Bedarf, private Erledigungen sowie Freizeitaktivitdten (Restaurant,
Kultur, Sport, Grinanlagen, sonstiges). Die Freizeitwege wurden zudem ohne dieeBeiatbgebildet.

Die Weglangenerteilung der ausgewahlten Zwecke umf@sas4 Wege (ungewitit) und 9.407.012

Wege (gewichtet/hochgerechnet). Die kumulierte Weglangenverteilung bildet die Grundlage fir die
Berechnung der Exponentialfunktion=(§75,7991&%4R2 = 0,9972Abb. 19). Wie auch inAhimeyer

und Wittowsky(2018) dargestellt, unterscheidet sich die entwick$lflerstandBinktion von einer
idealtypischen Funktion dahingehend, dass sie aus lokalspezifischen Daten abgeleitet wurde, was den
Index weniger normativ macht als bspwe dllgemein abgeleitete Verwendung von Schwellenwerten
wie beiFina et al(2018) Fir die letztendliche Berechnung des Index werden-Qioel Untergrenzen
angewandtBei einer Distanz von bis z400 Meten erhalten alle den Wert 100 (vgWalk Scor®,

2011), da hier von einer sehr guten Erreichbarkeit ausgegangen werden kann. Alleddigkemn 2.000
Metererhalten den Wert O und somit die geringste Erreichbarkeitsqu&iitét et al., 2018)
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Demadndex altersgerechter fuBlaufiger Erreichbarkeit in der Stadt Stuttiarz AFESSliegt folgende
Berechnung zugrunde:

AFES (Index) =x; G (Zj) * fj (175,7991*¢0014"2d))

AFES = Index altersgerechter fuRlaufiger Erreichbarkeit in Stuttgart

G(Zj)= jeweiliges Gewicht fur das Ziel (2))

fi=Widerstand laut Funktion zwischen dem QugJlund dem Zielort (j)

Zg=gemessene Distanz (d) zuhelort (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
der jeweiligen Rasterzelle ergibt.

Werten

Beispielberechnung:
Aus den Rasterdaten wird fur ein Raster x die Weglang®/®&®€ér zum nachsten Supermarkt berech

Somit wird im zweiten Term fiir gder Wert 500 gesetzt, also: 175,799%%4% Ergebnis = 87,30,

Der Ergebniswert wird mit dem ersten Term verrechnet, in dem fiir Supermarkt (Versorgur
Gewicht 0,35 hinterlegt wurde. Das nunmehr ermittelte Gesamtergebnis entspricht einem Punkt
30 fur Supermarkt. Nun werden diese Beregtgen fir alle Zielorte durchgefiihrt und aufsummi

net.

1g) das
wert von
ert,

um auf den letztendlichen Indexwert, der zwischen 0 und 100 liegt, zu kommen.

Die Range der Werte liegt wie auch beim original Walk Se@eischen QCar-Dependent) und
100 (Walkeés Paradise)Die Legende wurde angepasst:

Tab.3: Legenderdes USamerikanischen Walk Sc@eaund des entwickelten Index

Erreichbarkeitswert Walk Score®-Legende Angepasste Legende AFES

90 bis 100 Walkerts 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 foc (zu Ful3)

50 bis 69 Somewhat walkable MéaRige Erreichbarkeit
Some errands can laecomplished on foot (zu FulR)

25 bis 49 CarDependent Schlechte Erreichbarkeit
Most errands require a car (zu Ful)

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

Quelle: Eigene DarstellungachWalk Scor®, 2011, 2023
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5.1.3 Methodische Umsetzung in ArcGIS

Die dargestellten theoretischen Erkenntn{gagswahl der Einrichtungen, Gewichtung, Variatiamy
empirisch abgeleiteten Grundlag@ReisedistandViderstandsfunktionjier Autorinwurden durch die
Forschungsgruppe Geoinformation und Monitoring des ILS (Bearbeitung: Msc. Christian Gerten) in
ArcGIS?* 10.5 uberfiuhrt und umgesetzt.

Die Berechnungler Erreichbarkei¢rfolgte auf Basis des 100 x 100 Meter Rasters des Bundesamtes fiir
Kartographie und Geodagi@eodatenzentrum d&undesamesfir Kartographie und Geodasie D.).

Die Distanzen wurdeanhand eines OpenStreetM&ftsallennetzwerks berechnet, daishilfe von
festgelegterkinschrankungen und Verboten an die Anforderungen von alteren FuBgérezeange

passt wurde. So wurde die Zuganglichkeit bestimmter StralRentypen (bspw. Autobahnen, Radwege) fir
FuRgangemnenbericksichtigt sowie Stufen als zu vermeidende Stra3enabschnitte ausgewiesen.

Die Koordinaten der Einrichtgen stammermaus Google Place¢Custom Map Tools & Products

Google Maps Platform, ®@.) und OpenStreetMaps (OpenStreetMslitwirkende, 2017) sowievon

weiteren manuell recherchienteAdressdaten, die mithilfe voArcGIS Online geocodiert wurdefvgl.

Anhang A3, Tab. A1) Durch die Datenvielfalt wurde die Validitat der Standorte verbedassgesamt

liegen den Berechnungen Uber 9.600 Standorte (Punktdaten) zugrunde. Bei der Modellierung wurden
nur die Daten deStuttgarterStadtgebietsnicht aber angrenzend@andbereiche der Region Stuttgart
bertcksichtigt Als Startpunkte der einzelnen Analysen dientenGiatroide der Rasterzellen, Ziel
punktesinddie adressgenaudémfrastruktureinrichtungerkine Ausnahme in der Berechnungsmethodik
bilden die Grinund Waldflachen, deren Zielkoordinaten aufgrund der Zugéanglichkeit nicht anhand des
Mittelpunktes berechnet werden kénnen. Die Geometrien wurden von OpenStreetMaps (OSM) und dem
Urban Atlas Gibernomen und auf Basis der amtlichen Daten der Stadt Stuttgart verifidtettgart

Maps (0.D.); OpenStreetMaMitwirkende, 2017; Copernicus Land Monitoring Serviced.). Da die

Zentren der Grinflachen keine direkten Zielpunkte fiir die Nutmemsind, dienen hier die Eingdnge

als Zielkoordinaten fir die Distanzberechnung. Ediassung wurdein manuell nacherfasstes Fuld
wegenetz auf OSNBasis, mit den jeweiligen Geometrien der Walehd Grinflachen verschnitten.

Diese Schnittpunkte dienen als Zielkoordinaten der Analyse

Fur jede Zelle werden die Distanzen zu den nachstgelegenen Einrichtungen tber das StraRennetz be
rechné. Die Gewichtung und Vielfalt/Variation héngt von der jeweiliggnrichtung al{Abb. 17). Die
Entfernungen wurden mit der dargestellten Reisedistanzwiderstandsfunktion (D3tnaye
Function) in Werte transformiert, mit einer Gewichtung versehen und aufsummiert. Ausgehend von
Abb.19undTab.3 st fur jede Rasterzelle nun ein Indexwert im Bereich zwischen 0 bis 100 hinterlegt.

23 ArcGIS ist die Oberkategorie fir verschiedene GeoinformationssyStdtwareprodukte des Unternehmens ESRI zum
Erfassen, Organisieren, Analysieren, Kommunizieren und Verteilen geographischer Informatiomeresti.de
[08.05.2023).
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5.1.4 Zwischenergebnis: Index altersgrechter fu3laufiger Erreichbarkeit (AFES)
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Abb.20: Index altersgerechter fu3laufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES)

Abb. 20zeigt in Form einer Heatmap e#nstes Zwischenergebnis dadex altersgerechtéuf3laufiger
Erreichbarkeit fur das Sdégebiet von Stuttgart (rasterbasiert, 100 x 100m). Dargestellt wird der
Gesamtscore, der die fuRlaufige Erreichbarkeit aller Berdichlso Versorgung, Gesundheitund
Freizeit/Teilhnabe1 additiv unter Berticksichtigung ihrer Gewichtung (60, 30) verkniupftBasierend

auf den Zensusdaten des Statistischen Bundesamtes WiegBtadistische Amter des Bundes und der
Lander, oD.) wurden in der vorliegenden Karte sowie auch in allen weiteren kartographischen-Darstel
lungen nur die Siedlungsstrukturen ausgewahlt (7.773 Ra3se)Yeildt, Raster, in denen keine Bevol
kerung wohnt (bzw. die Anzahl der Einwohner kleiner akt)3verden nicht dargestellt.
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Lesehilfe fur die kartographischen Darstellungen:
Jedes Raster (GroRe 100m x 100m) zeigt die ful3laufige Entfernung zu den ausgewahlten Einrichtungen
(vgl. Abb. 17) auf. Weist das Raster bspw. die Farbe dunkelgriin auf, so heil3t das, dass in diesen
10.000m? fur alle ausgewahlten Einrichtungen aus den Bereichen Versorgung, Gesundheit und|Freizeit
eine SEHR gute Erreichbarkeit besteht (Walk Score® Wetil080bzw. Einrichtungen sind im Umkrelis
von ca. 500 m zu erreichen). Jater die Raster gefarbt sind, desto schlechter ist die allgemeine
fuBlaufige Erreichbarkeit. Sobald die gemittelte ful3laufige Erreichbarkeit grof3ekalss?, wurde
diese als sehr schlecht eingestuft.

Wie erwartet, weist das gesamte Stadtgebiet im Grof3en und Ganzen eine gute fuRlaufige Erreichbarkeit
auf. Vor allem der Innenstadtbereich der Stadt Stuttgart als auch die kleineren Subzentren wie Bad
Cannstatt erscheinen als gut fuBlaufig eie@barfiir altere Menschen in allen ausgewéhlten Bereichen
(Versorgung, Gesundheit und Freizeit). Allerdimggsen Bereiche zwischen diesen Subzentren und im
Osten eine geringere fuBBlaufige Erreichbarkeit auf und sind slemitich autoabhangiger. An dieser
Stellesei nochmals darauf verwiesen, dass die Modellierung sich auf das Stadtgebiet Stuttgart bezieht
und Randbereiche teilweise eine leicht abgeschwachte Bewertung aufweisen ko(mamegielegene)

Ziele aul3erhalb nicht in der Modellierungterfasstwurden.

Gleicht man die Verteilung dekFES-Skalenbereiche (von sehr guter Erreichbarkel0) bis sehr
schlechte Erreichbarkgi®)) mit den realen Wohnorten der alteren Menschen (65 Jahre und &lter) auf
Basis deZersusdaten 201{Statistische Amter des Bundes und der Lanaldéd,) ab,so leben

- 5,1% der alteren Bevdlkerung Stuttgarts in Raumen mit einer sehr guten fulaufigen
Erreichbarkeit (9aL00),

- 28,3% der alteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer guten fu3laufigen
Erreichbarkeit (7689),

- 30,9% der alteremBevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer maRigen fuBlaufigen
Erreichbarkeit (569),

- 32,6% der alteren Bevolkerung Stuttgarts in RAumen mit einer schliecifi&ufigen
Erreichbarkei(25-49) und

- 3,2% der alteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer sehr schlédBi@mfigen
Erreichbarkei(0-24).

Zusammengefasst lebt also e Drittel der alteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen, in denen eine
gute bis sehr gute Erreichbarkeit zu Versorgun@esundheitsund Frézeiteinrichtungeworherrscht

Aber ebenso lebt auch ean Drittelin RGumen mit einer schlechten bis sehr schlechten Erreichbarkeit
zu selbigen Zielorten
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5.1.5 Integration von Umweltfaktoren

Der entwickelte ful3laufige Erreichbarkeitsindex zeigt im Kern auf, wo eine gute und wo eine schlechte
Versorgung in verschiedenen Bereicloken Daseinsvorsordgestehtund kann somit auch fir eine-da
seinsvorsorgegerechte Stadtplanung fir altere Menschen verwendet werden. Eine grundsétzliche
Schwache des Indeaber auch allevorangegangenen Versiondresteht darin, dass flr die Berech

nung der Wegedistanzen zwar das OBMBwegenetz bericksichtigt wird, grundsatzliche Qualitaten

des Netzes bzw. der eilaen Wege jedoch nicht abgebildet werden. Eine qualitative Bewertung bedarf,
bspw. ahnlich wie bei StraRenraumbewertungen im Rahmen von Masterplanen, einer sehmideinrau
gen Bestandsaufnahme und Bewertung, die grof3flachig kaum geleistet werden kann: FuRver
kehrschecks oder auch Audit Tools fiir die StraRenraumbewertung nehmen Qualitaten unter gewissen
Gesichtspunkten auf, kbnnen eine derart grof3flachige Bewertung wie der Wal® Sciereder hier
entwickelte AFESaberkaum leisten.

Um dennoch Qualitaten einflieRen zu lassen, wurdeR@énmender vorliegenden Arbeit Umwelt
faktoren identifiziert, die durch vorhandene Daten abgebildet werden kénnen. Hierbei orientiert sich die
Auswahl an den Arbeitevon Otsuka et al(2019 2021)die u.a. fur die drei deutschen Stadte Frankfurt,
Dusseldorf und Karlsruhe Sanktionen (penalties) bertcksichtigten. Soferr(RMi, NO) , Larn,

und Geschwindigkeitsgrenzwerte nicht eingehalten wurden oder auch RauméJhiaiizahlenbei
FuRganger:inneaufwiesen, wurde dem Wert jeder einzelnen Rasterzelle@emiualer Abzug zuge
wiesen. Dieses Vorgehen wurde abeider Entwicklungdes AFESangewandt. Der dargestellte AFES
wurde durch die Beriicksichtigung von ausgewahlten Umweltfaktmren 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 européaischen Stadten der Treiber fur die Belastung durch Luftschadstoffe
wie u. a. Stickoxid (NOx), Kohlenmonoxid (CP) Feinstaub (PM) und Benz({ohlhuber et al., 2012)
Diese Luftschadstoffe werden im unmittelbaren Aufenthaltsbereich der Bevolkerung ausgestelRen,
beibesondergungePersonemundaltere Menscherdie an sehr befahrenen Stral3en wohsewie Per
sonen, die sich viel im Verkehrssystem aufhaligls besonderdetroffen gelten (World Health
Organization, 2004 Sowohl bei Stickstoffdioxid als auch beim Feinstaub verweisen Studien auf Zu
sammenh&ge zwischen Luftschadstoffen und der Gesundheid.(Health Effects Institute, 2010
OECD, 2014; Oehler et al., 2013; Schulz et al., 26i8nberg et al., 2018/orld Health Organization,
2004.

Die von der Europaischen Union herausgegeheftgqualitatsrichtlinie in der Fassung 2008/50/ &l

die darin festgesetzten Grenand Zielwerte wurden in Deutschland iBundesimmissionschutz
gesetz (BImSchG) und insbesonderder 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bunbiesissions
schutzgesetzes (39. BiImSchajerordnung Uber Luftqualitatsstandards rdissionshéchstmengén
verankert. FUr die Luftschadstoffe RiMind NG gelten diesbzliglichfolgende Grenzwerte

92



Bewertung der fuBBlaufigen Erreichbarkeit in Stuttgart

- 83 Abs. 2: Uiber ein Kalenderjahr gemittelter ImmissionsgrenZfertNO, 40ug/n?¥
- 84 Abs. 2: Uber ein Kalenderjahr gemittelter Immissionsgrenzwert flifo #0Mg/n?
(39.BImSchVv, 2010)

Vielfachwird jedoch sogar die Erreichung der WHRichtwerte, die mit 20ug/f(Jahresmittelwert)
weit unter den in Deutschland geltenden Immissionsgrenzwerten liegen, gef8oiertz et al., 2018;
World Health Organization, 2008)enn die dargestellten Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden,
besteht in Deutschland die Verpflichtung (n&ck7 BImSchG einen Luftreinhalteplan aufzustellen. In
der Landeshauptstadt Stuttgart sind die Belastungen durch Feinstaub und Stickoxide riicklaufig, aber
werden denoch an verschiedenen Stellen noch immer UberschiiRegierungspréasidium Stuttgart,
2018) Die Belastung durch die Luftschadstoffe BMnd NQ werden im AFES+ durch Sanktionen
bertcksichtigt. Sofern in einem Raster der Grenzwert des in Deutschland geBemdiersimmissk
onsschutzgesetz (BImSch@n 40 pg/n? tiberschritten wird, wird der Indexwert un®® gemindert
(Tab. 4). Die Daten zuPM;ound NO, wurden im Rahmen des Forschungsprojektes autonomMOBIL
von der Abteilung Stadtklimatologie der Stadt Stuttgart dem ILS zur VerfUgestgllt(Landeshaupt
stadtStuttgart, Stadtklimatologj®. D.). Sofern eine Zelle eine Grenzwertliberschreitung eisfywer-
dendem Indexwert der Zelle Punkte abgezogen.

Tab.4: Beschreibung der Sanktionen im IndikataiftL

Indikator Beschreibung Sanktion
Luft Grenzwertlberschreitungen der Luftsche PMag:
stoffe NG/ PMyo (BImSchV 2010) 040 pg/nt: 5%
NOZ:

040 ug/nt: 5%

Larm

Als eines der gréRten Umwelind Gesundheitsprobleme wird der Larm in Stadten angesehen. Nahezu
jeder zweite Erwachsene empfindet inshesondere StraRenNachbarschaftslarm als Beldstigung
(Niemann et al., 2014Hornberg et ali2018)fasserin ihrem Beitrag zusammen, welche Auswirkungen
Larm auf das menschliche Wohlbefinden und auf die Gesun@haeit alterer Menscherjaben kann
(bspw. HerzKreislautErkrankungen, Konzentrationsind Schlafschwierigkeiten). Auch die Stadt
Stuttgart hat auf ihren latnetseita die gesundheitlichen Auswirkungen von Larm zusammengefasst
(Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.b)

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ein europdaischer Ansatz, um die Larmbelastung der Bevdlkerung
abzuschwachen unging mit einer Anderung des BundesmissionsschutzgesetzeBlifiSchQG in
deutsches Recht Uber. Hier wirdau.die Larmkartierung geregelt, auf deren Daten auch in diesem
Kontext zurtickgegriffen wird.

24 ammissionsgrenzwedist ein Wert, der auf Grund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel festgelegt wird, schadliche
Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit oder die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhiten oder zu verringern,
und der innerhalb eines bestimmtentzZaims eingehalten werden muss und danach nicht Gberschritten werdg9darf
BImSchV, 2010, S. 5).
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Im Stadtgebiet Stuttgart zeigt sich, ddés hdchsten Belastungen mit den meisten Betroffenen durch
den StraRenverkehr entstehen. Aber auch der Schienenverkelagbtgebietsweise hohe Belastun
gen(Landeshauptstadt Stuttgart, 2017)

Die Larmbelastung wird im AFES+ auch durch Sanktiomdegriert Sofern in einem Raster die-ge
wichtete Tagesund Nachtbelastung von StraBeder Schienenlarriberschritterwird, wird der In
dexwertum 1 % bis zu 8 gemindert Tab.5). Die Daten wurden vom Landesamt fir Umwelt Baden
Wirttemberg zur Verfligungestellt (Landesanstalt fir Umwelt Bad&ilurttemberg20173).

Tab.5: Beschreibung der Sanktionen im Indikat@rin
Indikator Beschreibung Sanktionen

Larm Tages und Nachbelastung von Gewichteter TagAbendNacht Pegel Gber 24 Stundel
StraBenund Schienenlarm in db (AF>
>50-55 dB(A) 1 %
>5560 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 démgebungs
larmkartierung BadetVirttemberg(Landesanstalt fir
Umwelt BaderWrttemberg2017b) enthommen.

Geschwindigkeit

StraBenrdume kdnnen verschiedenartige Barrieren fur dltere Menschen aufweisen. Nebambaulich
infrastrukturelenund technischen Askten(wie bspw. schmale Gehwege), die in einem solchen Index
aufgrund der notwendigen kleinen Skalierung nicht abgebildet werden kénnen, hat die Geschwindigkeit
(vor allem die subjektiempfundendichte, Schnelligkeit, Hektik undggressivitatdes Stral3enver

kehrs) Auswirkungen auf das Sicherheitsgefiihl alterer Mens{Banister & Bowling, 2004Hieber et

al., 2006; Mollenkopf & Flaschentrager, 200Aufgrund von Leistungseinschrankungen in sensori
scher und motorischer Hinsicht (Sehen, Horen, Reaktionsfahigkeit) sind altere Menschen eingeschrank
ter, bspw. im Queren von StralRenzid&ade et al., 2001)Um einen Einflussfaktor auf das Sicher
heitsgefiihl alterer Menschen im Ful3verkehr abzubilden, wurdeél@tastgeschwindigkeit auf den
Stral3en bertcksichtigDie Belastung durch Geschwindigkeit wird im AFES+ durch Sanktiamen

griert Sofern n einem Raster die zulassige Hochstgeschwindigkeit GibemB0liegt, wirdder Index

wert um 3% bzw.bei tber 7&km/h um5 % gemindert Tab.6). Die Geschwindigkeiten der Strecken
abschnitte in den Rasterzellen wurd@penStreetMagOpenStreetMaMitwirkende, 2017) entnom

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

25 db (A)= in A bewertete Dezibel. Dezibel (dB) ist eine Einheit, die zur MessungSeballintensitat und anderen
physikalischen GréRRen verwendet wifereenFacts, d.).
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Tab.6: Beschreibung der Sanktionen im Indikatasghwindigkeit

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

Warmebelastung

Auch klimatische Faktorekdnnen mit Aktivitdten im Zusammenhang stehese die Forschungser
gebnissén Kap.6.2.10nochbelegenverden.Conrad und Peng€2019)zeigenverschiedene Studien

auf, die die Belastung alterer Menschen durch Hitzeextreme und ihre Auswirkungen auf die Gesundheit
beschreiben. Neben einer verminderten Leistungsfahigkeit und einer Verstarkung von Krankheitsbil
dern kénnen Hitzeextreme letztendlich sogaedhteMortalitat fihren(Gabriel & Endlicher, 2011,

Klenk et al., 2010; Koppe & Jendritzky, 2014; Koppe et al., 2004)

Aufgrund dieses erheblichen Einflusses von Warmebelastung auf den alteren Menschen, werden im
Rahmen des Index auch raumbezogene, interpolierte Daten zum Bioklimayumhi&gtarmbelastung,
bertcksichtigt. Das Modetles Deutschen Wetterdienstes (DWD) Berechnunder Anzahl an Tagen

mit Warmebelastung berlcksichtigt die meteorologischen GréRen Lufttemperatur, Luftfeuchte, Wind
geschwindigkeit sowie kuraund langwellige Strahlungsflisse mit der inneren Warmeproduktion des
Menschen unter Berlcksichtigungirss Kleidung. Dergewahlte Bezugszeitraum ist 1972000
(Verband Region Stuttgart, 200%8)

In Stuttgart sind die Hohenlagewie bspw. in den Hochlagen der SchwabischA#im von wenigen

Tagen mit Warmebelasturf§ Tage)betroffen Hohere Werte erreichen hingegen die Tallagen wie die
Stuttgarter Bucht und das Neckarbeckiier werden im Laufe eines Jahres mehr als 20 Tage mit
Warmebelastung erreichauf 5% der Flache der Region Stuttgart ist sogar mit Giber 30 Tagen Wéarme
belastung zu rechnedudem sind diejenigen Bereiche starker betroffeneitie dichtere Besiedelung
aufweisen; Walder hingegeneiseneine geringe Warmebelasturgf (Verband Region Stuttgart,
2008)

Die Warmebelastung wird im AFES+ ebenso durch Sanktionen bertcksichtigt. Sofern in einem Raster
die Warmebelastung hoher als der stadtische Mittelwert von 21 Tagen liegiewindlexwert von %

bis 3% gemindert Tab. 7). Die Sanktionder Warmebelastungst eine Erganzung, um audinen
meteorologischefaktor in dem Indexbzubilden. Sie wird jedoatur bei ausgewéhlten Ergebnissen
betrachtet.Die Warmebelastungskartierung wurde dem ILS im Rahmen des Forschungsverbunds
autonomMOBIL vom Verband Region Stuttgart zur Verfligung gegiéétband Region Stuttgart,

2008) Ein Abzug erfolgt, wenn sich die jeweilige Zelle mit den Geometrien tUberschneidet

26/Es ist ein statistisches Modell, das auf derj&bigen Messund Beobachtungsdaten (Zeitraum: 1972000) der
synoptischen Stationen des Deutschen Wetterdienstes aufbaut. Dabei wurden die physiologisch relevanten
meteorologischen Daten LufttemperatueuEhte, Windgeschwindigkeit und Bewdélkung mit einem Warmehaushaltsmodell
fur den Menschen, dem Kliridichel-Modell, analysiert und anschlielend ausgewertet, wie haufig an jeder Station im
Mittel Warmebelastung im Sommerhalbjahr bzw. Kéltereiz im Wintejalatb auftraten ®ie Grenze fiur die
Warmebelastung wurde bei einer gefiihlten Temperatur von ca. 28 °C angesetzt, die fur Kaltereiz bei einer mittleren
Temperatur tagsuber (6 bis 18 Uhr)von8C. i ( Ver band Regi3d)Nn Stuttgart, 2008,
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Tab.7: Beschreibung deBanktionen im Indikator Warmebelastung

Indikator Beschreibung Sanktion

Warmebelastung Tage mit Warmebelastung (DWD): >21 bis 25 Tage %
Das Modell zur Berechnung der >25 his 29 Tage 2 %
Warmebelastung des Deutschen Wett O30 Tage 3 %
Dienstes verknupft die (Mittelwert und Median liegen bei
meteorologischen Grof3en Lufttem 21 Tagen)

peratur, Luftfeuchte, Windgeschwin
digkeit sowie kurzund langwellige
Strahlungsfliisse mit der inneren
Warmeproduktion des Menschen unte
Berlcksichtigung seiner Kleidung
(Bezugszeitraum 1972000)(Verband
Region Stuttgart, 2008)

5.2 Ergebnisse zum Index altersgrechter ful3laufiger Erreichbarkeit (AFES)

Der Index mit und ohne Berticksichtigung von Umweltfaktoren (AFES+ und AFES) kann fir einen
jeweiligen Indikator (bspw. Versorgung) aber auch als Gesamtscore dargestellt werden.
Die nachstehenden kartographischen Abbildungen zeigen jeweils den Index ohne Berticksichtigung der
Umweltfaktoren und vergleichend den Index mit den Umweltfaktoren Luftschadstofie (RYINQ),
Larm und Geschwindigkeit. Bei den Ergebnissen zum Gesamtindex und dem ausgewahitein-Ziel
kauf fir den taglichen Bedaféwird zu den genannten Umweltfaktoren auch noch die Warmebelastung
hinzugefiigt Alle Karten wurden mittels folgendereitererDatengrundlagen erstellt:

- Daten zu PMpund NQ (Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtklimatolpgid.)

- Larmkartierung llandesanstalt fur Umwelt Bad&dirttemberg2017g)
- Geschwindigkeiten@penStreetMaMitwirkende 207)
- Bioklima: Tage mit Warmebelasturfgerband 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 fulaufigen Erreichbarkeit alterer Menschen? (F3_AFES)

27 Aufgrund der vielfachen Funktionen des taglichen Einkaufs (Versorgung, Bewegung, Teilhabe) wird dieser Bereich
kartographisch gesondert betrachtet.
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5.2.1 Gesamtscore des Index altersgerechter ful3laufiger Erreichbarkeit
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Abb.21: Gesamtindex der altersgerechten ful3laufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren
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Abb.22: Gesamtindex der altersgerechten fu3laufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren
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Der dargestellte Gesamtindex betraclats ausgewahlten Indikatoregleichzeitig(vgl. Ubersicht in

Abb. 17). Wie oben bereits erlautert, zeigt @esamtschaim Abb. 21 eine gute fu3laufige Erreichbar

keit fur altere Menschen Uber das Stadtgebiet. Das Zentrum sowie starke Subzentren dominieren und
die Erreichbarkeihimmt zu den Randbereichen hin ab. Betrachtet man den Gesamtindex so liegen im
Durchschnitt die Erreichbarkeiten lms. 1.300m (Range von 400m bis 4.6008e)nach IndikatdiSu
permarkt, Caféetc.) variieren diedurchschnittlicherDistanzen jedoch deutlictso dass dies nur ein
allgemeiner Richtwert sein kanAuffallend geringe Werte erreichen Auslaufer des Stadtbezirks Ost,
direkt am Frauenkogfm Siiden des Stadtbezirkglegen, Teilgebiete von Vailgan (u.a.Dachswald
Lauchéacker sowie kleinee Randgebiete in Weilimdor{Hausen)und Bad Canstatt (Im Geiger)Be-

sonders auffallend ist das Gebiet am Frauenkopf, welches in nahezu allen Bereichen bis auf die Erreich
barkeit zu Grunflachen sehr geringe Werte aufweist, was auf seine isolierte Lage auf der Halbhthe zu
rackzufihren ist.

In Abb. 22, die auf denGesamtindesbasiertwurden die in Kap5.1.5dargestellten Umweltfaktoren
bertcksichtigtSo wurden af jeden Wert eines Rasters des Gesamts@&irafpunkte angerechnsty

fern die Grenzwerte Uberschritten wurden

Beispiel fur die Berlicksichtigung der Umweltfaktoren:
Ein Raster im Gesamtindex weist eine sehr gute Erreichbarkeit (Rasterwert: 91) auf. In diesem Raster
liegen jedoch Streckenabschnitte, die eine Hochstgeschwindigkeit vdm#@ufweisen. Aufgrund
der festlegten Sanktionen wird der Gesamtindexwert der Rasterzelle von 91 nunmehr auf 86 minimiert,
da fur die Geschwindigkeit Giber R&n/h eine Reduktion um % anfallt.

Es zeigt sich ein klares Bild: Indem besondere Belastungen der Bevioheeim Stadtgebiet aufgrund

von Luftschadstoffen (PN, NO;), Larm (StraRe/Schiene) und Geschwindigkeiten des StraRenverkehrs
bertcksichtigt wurden, weisen vormals gute Erreichbarkeitsgebiete nun eine deutlich schlechtere ful3
laufige Erreichbarkeit auiGravierendeAuswirkungen zeigen sichufgrund seiner Verdichtung im
Stadtzentrum sowie in den Subzentren. Gebiete mit bspw. einer hohen Larmbelastung sind deutlich
identifizierbar wieHauptbahnhof, Ostheim oder auch Canndvhtte.

Betrachtet man auch hier die Verteilung der AFESkalenbereiche (von sehr guter Erreichbarkeit (100)
bis sehr schlechte Erreichbarkeit (0)) mit den realen Wohnorten der &lteren Menschen (65 Jahre und
alter) auf Basis der Zensusdagf11 Gtatistische Amter des Bundes und der Laraldd,) ab,so leben
- 0,5% der alteren Bevdlkerung Stuttgarts in Raumen mit einer sehr guten ful3laufigen
Erreichbarkeit (9aL00),
- 24,8% der alteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer guten ful3laufigen
Erreichbarkeit (7689),
- 351 % der éalteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer mafRigen ful3laufigen
Erreichbarkeit (569),
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- 35,7% der alteren Bevolkerung Stuttgarts in Raumen mit einer schlechten fu3laufigen
Erreichbarkeit (2549) und
- 4,0% der alteren Bevdlkerung Stuttgarts in RAumen mit einer sehr schlechten fuRlaufigen
Erreichbarkeit (€24).
Verglichen mit der oben aufgefihrtémalyse derAFESVerteilung (Kap. 5.1.4), ist in dieser Ver
gleichsanalyse deutlich zu erkennen, dasgartungsgeman vor allem diejenigen Bereiche mit einer
sehr guten und gutdfrreichbarkeireduziert vorhanden sind. Das liegt daran, di#ssegativenUm-
weltfaktorenin den zentralen, gut ausgestatteten Lagerangig wirkenZusammengefasst lebdam
nachca. 25% der alteren Menschen in Stuttgart in Wohnlagen mit einer guten bis sehr guten ful3laufigen
Erreichbarkeit zu Einrichtungen der Versorgung, Gesundheit und Fré€iagiegen weist die Wohnlage
von40%der alteren Bevolkerungree schlechte bis sehr schlechte ful3laufige Erreichbarkeit auf.
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Abb.23: Gesamtindex der altersgerechten ful3laufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren
(Luftschadstoffe, Larm und Geschwindigkeit) sowie Warmebelastung

Eine Erweiterung der Umweltfaktoren uiie klimatische Variabl@lage mit Warmebelastubgls me
teorologische Kenngrof3eerdndert die Ergebnissalib. 23). Die deutlich bessere Erreichbarkeit des
Talkessels wird durch die Berucksichtigung der Warmebelastung augenschedniichlechtertDie
Topographie, starke Verdichtung und Zerschneidumgrstiitzerdie Bildung von Warmaotspots.

Diese sind namlich abhangig von der Landnutziigxeigt sich, dass stadtnahe Walder eine deutlich
geringere Warmebelastung aufweisen als benachbarte Siedlungsraume. Spitzenwerte in den Warmebe
lastungstagetiegen um 34 Tagend die deutliche Belastung zeigt sich in starkeren Sanktieoen

allem im Talkessel und entlgrdes Neckarbeckens
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5.2.2 AFESund AFES+fur Versorgungsziele
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Abb.24: Index altersgerechter fu3laufiger Erreichbarkeit Stuttgart (AFES) fir Versorgungshiete
Umweltfaktoren
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Abb.25: Index altersgerechter fu3laufiger Erreichbarkeit Stuttgart (AJE8Versorgungsziele; mit
Umweltfaktoren
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Um die Ergebnisse zum Index differenzierter betrachten zu kénnen, werden die gebildeten Indikatoren
(Versorgung, Gesundheit, Freizeit/Teilhabe) einzeln kartographisch abgebildet. So ist es mdglich, in
den Karten raumliche Defizitlagen aber auch PotenzialeeigenEiner der wichtigsten Bereiche ist

die Versorgung. Dieser beinhaltet Einkédufe des taglichen und sonstigen Bedarfs sowie private Erledi
gungen. Besonders den E#nfen des taglichen Bedarfs kommt eine besondere Bedemuuagdsie
werdenals Eirzelergebnisn Kap. 5.2.5nochmalsvertieft betrachtetEinkéaufe des taglichen Bedarfs
erfullenneben der Grundversorgung vor allem auch die Funktion der gesellschaftlichen Teilhabe sowie
derregelmagigekorperlichen Bewegung.

Abb. 24 zeigtdeutlich (zunéchst ohne Bertlicksichtigung der Umweltfaktoia@)besonders gute fufd
laufige Erreichbarkeit zu Versorgungseinrichtungen. Hier bilden sich neben dem Zentrum starke Sub
zentren verteilt auf dem gesamten Stadtgebiet hébapsv. VaihingerMitte, Degerloch, Weilimdorf,
FeuerbackMitte). Es zeigen sich aber auch Bereiche, inetees einer Nachbesserung bedarf:
Westliche Bereiche von Vaihingen (Blsnau, DachswBleleiche von Hedelfingewie Lederberg oder

auch Heumaden, Burgholzdorf im Stadtbezirk Bainstatt oder Randbereiche von Weilimdorf und
Birkach. Auch wenn man aufgnd der Modellierungsgrenzen die deutlagdhlechterefiergebnisse am

Rand leicht abschwachen musabbn diese Bereiche dennagihe defizitare LagdJm ein Quditats-
merkmal fir dies&Vege abzubilden, wurden auch hier die Umweltfaktoren (Luft, L&rm und Geschwin
digkeit) beruicksichtigt und bei Uberschreitung von Grenzwerten Strafpunkekefiiersorgung pro
Raster abgezogebb. 25). Im direkten Kartenvergleicfallen deutlich dieschlechteren Werte der
verdichteten Gebietauf. Konkret handelt es sich hierbarrangigum das Zentrum sowie die starken
Subzentren wie bspw. Zuffenhausen oder auch@athstatt.
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5.2.3 AFES und AFES+fur Gesundheitseinrichtungen
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Abb.26: Index altersgerechter fu3laufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren fiir
Gesundheitseinrichtungen
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Abb.27: Indexaltersgerechter fuBlaufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren fiir
Gesundheitseinrichtungen
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Abb. 26 und Abb. 27 zeigen detailliertere Ergebnisse fir den Bereich Gesundheit. Bertcksichtigt
wurden hier Erreichbarkeiten zum Hausarzt, Zahnarzt, Krdnrékes und zur Apothekdn der
gesundheitlicheWersorgung ist die starke Dominanz der Subzentren nicht seetieutlicherkennbar

wie beim Indikator Versorgungaber dennoctsind Unterschiede in der raumlichen Verteilung
erkennbar Hochste Werte (Sehgute Erreichbarkeit) werden in den stark verdichteten Teilen der
zentralen Stadtbezirke West, Mitte, Sémvie in BadCannstatt erreichtDeutlich unterreprasentierte
Bereiche in einer ful3laufigen Eichbarkeit zur medizinischen Versorgung sirale von Vaihingen
(Dachswald, Lauchacker, Pfaffenwald), der -6&tliche Zipfel des Frauenkopfdsn Siuden des
Stadtbezirks Ost) sowie westliche Bereiche von Feuerbacbinter Beriicksichtigung der
Umweltfaktoren ist didReduzierung der Gebiete mit sehr guter fuBlaufiger Erreichbankelit hier zu
erkennen, was grundsatzlich systematisch ist fur die Funktionsbereiche Gesundheit und auch
VersorgungDie rdumliche Verteilungler Gesundheitseinrichtungamzentraleren Lagefiihrt analog

zum Versorgungsbereich zdeutlichen Auswirkungen der Sanktionen durch die hier besonders
wirksamen Umweltfaktoren.

5.2.4 AFESund AFES+fur Freizeitziele und Gelegenheiten sozialer Teilhabe
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Abb.28: Index altersgerechter fulaufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren fiir
Freizeitziele und Gelegenheiten der sozialen Teilhabe
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Abb.29: Index dtersgerechtefu3laufiger Erreichbarkeit in StuttgarAFES) mitUmweltfaktorerfur
Freizeitiele und Gelegenheiten deozialen Teilhabe

Neben den Bereichen Versorgung und Gesundheit wurden auch dhixeirsstziele aus den Bereichen
Freizeit & Sport, Kultur & Kirche sowie Angebote fiir Altere beriicksich@grade nach Beendigung

der Berufstatigkeit uthdem Wegfallen der Arbeitswegehmen Freizeitaktivitéaten eine neue und grol3e
Rolle im Alltag ein.Im Rahmen der Stuttgartetaushaltsbefragung/erband Region Stuttgart, 2008)
umfassen die Wege mit Freizeitzweck im Wohnumfeld naheZ4.36h Rahmen der Modellierung
wurde die Erreichbarkeifolgender Ziele bertcksichtigt: Parks, Grinflachen und Walder, Cafés,
Restaurants, Sportstatten, Schwimmbader, kulturelle EinrichtunganNwseen), Kirchen und Fried
hofe sowie Begegnungsstétten fir Altere. Diese Bereiche wigis€argleich zu den Indikatoren \cer
sorgung und Gesundheiine schlechtere Erreichbarkeit Uber das Stadtgebiet auf. Hier zeigt sieh ledig
lich noch eine Dominanz des Zentrums und der Subzentren. Gerade Randbereiche sind mit Zielen fur
Freizeit generell geringer ausgestattetf{@uhausen, Stammheim, Mohringexty mit Zielen der Ver
sorgung und GesundheHlier bietet sich eher eine weitere Differenzierung der Einzelindikatoren
Daherwird in Kap.5.2.5der Bereich Parks, Grinflachen und Walder gesondert kartographisch betrach
tet. Auch die Umweltfaktoren fallen augenscheinlich nur noch in den dominanten Gebiei#smivien

und Subzentreims Gewicht.
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