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IAW Interdisziplinäre Alternswissenschaft der Goethe-Universität Frankfurt am Main 

ILS Institut für Landes- und Stadtentwicklungsforschung gGmbH, Dortmund 

INSPO Institut für Sport- und Bewegungswissenschaft, Universität Stuttgart 

km Kilometer 

km/h Kilometer pro Stunde 

km2 Quadratkilometer 

LH Stuttgart Landeshauptstadt Stuttgart 

MBIS MOBIL bleiben in Stuttgart 

MiD Mobilität in Deutschland 

MIV  Motorisierter Individualverkehr 

MOP Deutsches Mobilitätspanel 

NOx Stickoxid 

NO2 Stickstoffdioxid 

OECD Organisation for Economic Co-operation and Development 

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr 

OSM OpenStreetMap 

ÖV Öffentlicher Verkehr 

Pkw Personenkraftwagen 

PM Feinstaub 

PM10 Feinstaub der Partikelgröße PM10 

P-Variablen Personenbezogene Variablen  

P x U-Variablen Person-Umwelt-Austauschvariablen 

RAISE-IT Forschungsprojekt: Rhine-Alpine Integrated and Seamless Travel Chain 

Tab.  Tabelle 

u. a. unter anderem 

U-Variablen Umwelt-Variablen  

WHO World Health Organization; Weltgesundheitsorganisation 

z. B.  zum Beispiel 



 

 

 

  



 

 

ZUSAMMENFASSUNG 

Herausforderungen unserer Zeit werfen ihre Schatten voraus: Die Alterung der Bevölkerung und eine 

Veränderung der klimatischen Bedingungen werden das Leben in den Städten weiterhin bedeutungsvoll 

prägen und verändern. Die Stadt- und Verkehrsplanung steht somit vor großen Herausforderungen, 

wenn sie die alltägliche Mobilität und Lebensqualität für eine alternde Gesellschaft in den Städten er-

halten und nachhaltig fördern will. Mobilität gilt als Schlüsselfunktion, um so lange wie möglich 

selbständig zu leben und an sozialen Aktivitäten teilhaben zu können. Die räumliche und klimatische 

Umwelt, in der das Altern stattfindet, liefert dafür die Rahmenbedingungen und ist zugleich auch Ein-

flussfaktor: Die Mehrheit der älteren Menschen wünscht sich ein Altern zuhause im gewohnten Umfeld. 

Mit steigendem Alter und einem damit einhergehenden Risiko an Kompetenzverlust verändern sich je-

doch die Anforderungen an den (fußläufigen) Nahraum sowie an seine Ausstattung. Mögliche personen- 

und umweltbezogene Anpassungsbedarfe treten in den Vordergrund, besonders dann, wenn 

vulnerabilitätsverstärkende Umweltbedingungen, wie bspw. ein Quartier mit mangelnder fußläufiger 

Erreichbarkeit zur Nahversorgung, auf eingeschränkte personenbezogene Kompetenzen treffen. Dem 

Zufußgehen und der fußläufigen Erreichbarkeit potenzieller Zielorte wird damit eine besondere Be-

deutung für Alltagsaktivitäten zugeschrieben. Zudem gelten ältere Menschen als besonders risiko-

exponiert hinsichtlich sich verändernder klimatischer Bedingungen, wie bspw. längerer Hitzeperioden. 

Daher sollten sowohl räumliche als auch klimatische Aspekte hinsichtlich ihrer potenziellen Aus-

wirkungen auf die Alltagsmobilität älterer Menschen betrachtet werden. Ziel dieser Arbeit war es daher, 

zu erforschen, wie die Alltagsmobilität im höheren Lebensalter zukünftig aufrechterhalten und gesichert 

werden kann, um ein selbständiges Leben zu ermöglichen. Dem Verständnis folgend, dass Individuen 

immer im Kontext ihrer Umwelt zu betrachten sind, wurde ein konzeptioneller Untersuchungsrahmen 

aufgespannt, der auf theoretischen Überlegungen der (geographischen) Mobilitätsforschung und der 

ökologischen Gerontopsychologie basiert. Dabei bilden personen- (P) und umweltbezogene (U) 

Ressourcen sowie Aspekte des Person-Umwelt-Austauschs (P x U) die Determinanten der Alltags-

mobilität älterer Menschen. Mobilität wird somit als Resultat eines gelungenen Person-Umwelt-

Austauschs verstanden. Die methodische Umsetzung des theoriebasierten Untersuchungsrahmens er-

folgte mithilfe zweier empirischer Bausteine. Auf bestehende Forschungsdesiderate reagierend wurde 

zur Abbildung der objektiv räumlichen Umwelt (U) ein multidimensionales Bewertungsinstrument ent-

wickelt, dass die fußläufige Erreichbarkeit von unterschiedlichen Einrichtungen alltäglicher Aktivitäten 

zu Zwecken der Versorgung, Gesundheit und Freizeit/Teilhabe misst. Das distanzbasierte Messin-

strument, das auf empirischen repräsentativen Mobilitätsverhaltensdaten basiert, wurde zielgruppen-

spezifisch auf die Bedarfe älterer Menschen (65+) angepasst. Dieser āIndex altersgerechter fußläufiger 

Erreichbarkeit (AFES)ó wurde auf das Untersuchungsgebiet Landeshauptstadt Stuttgart angewendet und 

um Umweltfaktoren (AFES+) ergänzt. Die Ergebnisse legen nahe, dass der Index eine valide 

methodische Grundlage darstellt, um altersgerechte fußläufige Erreichbarkeit adäquat abzubilden. Der 

Index ging zudem als objektive Umweltdeterminante in die statistischen Analysen des zweiten 

empirischen Bausteins ein, in dem die Alltagsmobilität älterer Menschen im Zusammenspiel mit 

personenbezogenen Ressourcen (P) und Person-Umwelt-Austauschvariablen (P x U) im Mittelpunkt 

standen. In der empirischen Studie āMOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)ó wurden mittels persönlicher 

Interviews und eines 7-tägigen Wegetagebuchs 211 privatwohnende Stuttgarter:innen im Alter von 

65 Jahren und älter in differierenden Stadtteilen befragt. Im Mittelpunkt standen neben der Abfrage des 



 

 

realisierten Mobilitätsverhaltens insbesondere Aspekte der wahrgenommenen räumlichen und sozialen 

Umwelt, mobilitätsbezogene Einstellungen, personenbezogene Kompetenzen sowie klimatische 

Aspekte. Statistische Analysen erfolgten auf manifester Ebene mittels bivariater Korrelationen und 

multipler hierarchischer Regressionen. Auch wenn der Studie eine ressourcenreiche 

Untersuchungsstichprobe zugrunde lag und sich aufgrund dessen möglicherweise manche Effekte nicht 

gezeigt haben, konnten bisherige Erkenntnisse zur Alltagsmobilität älterer Menschen bestärkt werden: 

Das Zufußgehen ist von bedeutsamer Relevanz für eine selbstbestimmte Mobilität im Alter, aber eben 

auch der Pkw und der ÖPNV in verdichteten Gebieten. Fußwege scheinen zunächst insbesondere von 

der Verkehrsmittelausstattung determiniert zu sein, aber bei genauerer Betrachtung stehen sie bspw. 

auch im Zusammenhang mit der altersgerechten fußläufigen Erreichbarkeit (AFES) und Präferenzen 

zum Zufußgehen. Die Befunde legen nahe, dass Ansatzpunkte zur Förderung und Sicherung der 

(Fuß)mobilität älterer Menschen in einer kleinräumigen Gestaltung der Umwelt ebenso wie in den 

individuellen Ressourcen und Präferenzen liegen. Zudem ergänzen und präzisieren die Ergebnisse den 

bisherigen wissenschaftlichen Diskurs zum Verhältnis von objektiv gemessener und wahrgenommener 

Erreichbarkeit. Die vorliegenden Befunde bestätigen Erkenntnisse zu gleichwertigen Zusammenhängen 

der Fußwegehäufigkeiten mit beiden Variablen. Es wird vermutet, dass eben diese Gleichwertigkeit der 

Variablen insbesondere durch die zielgruppenspezifische Anpassung der objektiven fußläufigen 

Erreichbarkeit erreicht werden konnte und somit das vorliegende Instrument AFES+ eine realitätsnähere 

Abbildung der Aktivitäten älterer Menschen im Untersuchungsgebiet bereithält.  

Mit Blick auf die besondere Rolle klimatischer Aspekte wurden mithilfe eines neu entwickelten Mess-

instruments zur Hitze- und Kältesensitivität Zusammenhänge zwischen dem (potenziellen) Mobilitäts-

verhalten und Wetterbedingungen vor allem für besonders vulnerable Teilstichproben der Studie unter-

sucht. Die Befunde decken sich mit bisherigen Forschungsergebnissen, die für ältere Menschen ein 

deutliches Risiko in Bezug auf extreme Wetterbedingungen nachweisen. Besonders klimasensitive 

Proband:innen ergriffen bspw. mobilitätsreduzierende Anpassungsmaßnahmen, so dass Tendenzen des 

sozialen Rückzugs nicht ausgeschlossen werden können.  

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die Dissertation einen wichtigen und umfassenden Beitrag 

leistet, die Komplexität der Alltagsmobilität im höheren Lebensalter mit ihren potenziellen Deter-

minanten besser zu verstehen, ohne sie vollständig auflösen zu können. Zudem soll mit der Arbeit der 

Ansatz für interdisziplinäre Zusammenarbeit im Themenfeld āMobilität älterer Menschenó gestärkt wer-

den. Basierend auf den Befunden der vorliegenden Arbeit werden Schlussfolgerungen für verschiedene 

Forschungsbereiche abgeleitet. Neben methodischen Implikationen zur Modellierung fußläufiger Er-

reichbarkeit und Empfehlungen zu differenzierteren, statistischen Analysen werden auch inhaltliche 

Forschungsbedarfe aufgezeigt und der Blick ¿ber den ādisziplinªren Tellerrandó empfohlen. Planungs-

relevante Handlungsempfehlungen umfassen schließlich Ansatzpunkte für eine Erreichbarkeitsplanung 

für den Fußverkehr, zur Stärkung funktionaler und sozialer Aufenthaltsqualitäten sowie Maßnahmen zu 

notwendigen Klimaanpassungen. Dem Konzept der āStadt der kurzen Wegeó in Verbindung mit ver-

kehrssteuernden Push- und Pull-Maßnahmen werden als Rahmenbedingung ebenso Bedeutung für ein 

selbständiges und gesundes Altern zugeschrieben. Die Arbeit schließt mit einem kleinen Ausblick auf 

Entwicklungen, die vor dem Hintergrund eines gelingenden Alterns von besonderer Relevanz 

erscheinen. 



 

 

ABSTRACT 

Challenges of our time cast their shadows: The ageing population and changing climate conditions will 

continue to significantly shape and alter life in cities. Urban and transport planning are therefore faced 

with major challenges if they strive to maintain and sustainably promote daily mobility and quality of 

life for an ageing society in cities. Mobility is considered as a key function to enable independent living 

and participation in social activities for as long as possible. Thereby the urban environment and climate 

in which ageing takes place provides not only the framework conditions but is also an influencing factor: 

The majority of older people prefers ageing in place. However, with increasing age and the associated 

risk of competence loss, the requirements for the surrounding environment change, and the focus shifts 

to necessary adaptations in terms of person- and environment-related needs.  

Special adaptations are needed, when environmental conditions that increase vulnerability intersect with 

individual competence impairments (health restrictions). Against this background, walking and the as-

sociated walking accessibility of potential destinations is of special importance for daily activities. 

Furthermore, older people are considered particularly vulnerable to changing climate conditions, such 

as prolonged heatwaves. Therefore, both spatial aspects and climate conditions should be considered 

regarding their potential impacts on the daily mobility of older people. The aim of this study was to 

investigate the role of daily mobility in later life in maintaining and ensuring an independent living. 

Based on the understanding that individuals should always be considered in the context of their en-

vironment, a conceptual framework was developed, taking into account theoretical considerations from 

(geographical) mobility research and environmental psychogerontology. Personal (P) and environmen-

tal (E) resources, as well as aspects of person-environment exchange (P x E), serve as determinants of 

daily mobility in old age. Mobility is thus understood as the result of a successful person-environment 

exchange. The methodological implementation of the theory-based framework was carried out using 

two empirical approaches. In response to existing research gaps, a multidimensional assessment tool 

was developed to capture aspects of objectively measured physical environment (E): It measures the 

accessibility within walking distance of various facilities for daily activities. The distance-based instru-

ment was based on empirical representative data on mobility behaviour and specifically adapted to the 

needs of older people (65+). The 'Age-related Accessibility Index for Walking (AFES+)' was developed, 

then applied to the city of Stuttgart and supplemented with traffic-related environmental factors such as 

traffic noise and air quality. The results suggest that the index provides a valid methodological basis for 

representing age-related walking accessibility. The index also served as an environmental determinant 

in the statistical analyses of the second empirical approach, a survey. In this step the present work fo-

cused on the daily mobility of older people in relation to personal resources (P) and person-environment 

exchange variables (P x E). In the empirical study called 'Staying mobile in Stuttgart (MBIS)', 211 com-

munity-dwelling older adults aged 65 years and older were interviewed in different neighbourhoods of 

Stuttgart using standardised questionnaires and a 7-days trip diary. The study focused on assessing re-

alised mobility behaviour as well as aspects of perceived physical and social environment, mobility-

related attitudes, personal competencies, and experiences in extreme climate conditions. Statistical 

analyses were conducted at a manifest level using bivariate correlations and multiple hierarchical re-

gressions. Although the study was based on a resource-rich sample (e.g., high socio-economic level, 

high health status), and therefore some effects may not have been observed, previous findings regarding 

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



 

 

mobility in old age, similar to the use of private cars and public transport in dense urban areas. Although 

walking seems to be determined primarily by the access to other transport modes at first glance, they 

are also related, for example, to age-related walking accessibility (AFES+)ô and preferences for walking. 

The findings suggest that approaches to promoting and ensuring walking in old age lie in the street-level 

design of the environment as well as in individual resources and walking attitudes. Additionally, the 

results complement the existing scientific discourse on the relationship between objectively measured 

and perceived accessibility. The present findings confirm the equivalent associations of the number of 

walking trips with both variables. This equivalence seems plausible as the AFES+ includes particularly 

age-related, namely target group specific aspects of objectively measured walking accessibility. Thus, 

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

older people. 

Furthermore, in the present work climate-related aspects were examined. The findings are consistent 

with previous research that highlighted the increased vulnerability of older people to extreme weather 

conditions, especially to heat stress. Using a newly developed measurement instrument for heat and cold 

sensitivity within this research, the associations between (potential) mobility behaviour and weather 

experiences were demonstrated, especially for vulnerable subsamples of the study. Since those partici-

pants with higher sensitivity to heat and cold took mobility-reducing adaptive strategies, tendencies of 

social exclusion may arise. In summary, the dissertation comprehensively contributes to better under-

standing the complexity of daily mobility in later life and its potential determinants, without being able 

to fully resolve them. Furthermore, the work calls for interdisciplinary collaboration in the field of 

'mobility of older people'.  

Based on the findings of this study, conclusions are drawn for various research areas. In addition to 

methodological implications for modelling walking accessibility and recommendations for more differ-

entiated statistical analyses, the present work identifies research needs and recommends looking beyond 

disciplinary boundaries. Planning-relevant recommendations include approaches to improving walking 

accessibility, strengthening functional and social qualities of public spaces, and developing strategies 

for necessary climate adaptations. As a framework the concept of the 'city of short distances' (óStadt der 

kurzen Wegeô) combined with traffic-controlling push and pull measures is important for sustaining 

independence in later life and promoting and healthy ageing in cities. The work concludes with a brief 

outlook that appear particularly relevant in the context of successful ageing. 
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1 EINLEITUNG : MOBILITÄT IM HÖHEREN LEBENSALTER VOR DEM 

HINTERGRUND VIELSCHICHT IGER TRENDS 

Trends unserer Zeit nehmen Fahrt auf: Heute ist jede fünfte Person in Deutschland über 65 Jahre alt und 

ab 2040 wird es voraussichtlich jede Vierte sein. Eine anhaltend niedrige Geburtenrate und eine Zu-

nahme der Langlebigkeit bestimmen die Alterung der Bevölkerung, die durch den Eintritt der Baby-

boomer-Generation ins Rentenalter in den nächsten zwei Jahrzehnten nochmals eine besondere Dyna-

mik erfahren wird (Bundesinstitut für Bevölkerungsforschung, 2023a). Ihr bedeutsamer Anteil an der 

Gesamtbevölkerung allein würde möglicherweise die Betrachtung der Mobilität älterer Menschen, wie 

es die vorliegende Arbeit macht, schon längst rechtfertigen. Noch interessanter wird die Entwicklung 

jedoch, wenn man ihr eine räumliche Ebene zugrunde legt: Altern findet in einer räumlichen Umwelt 

statt. Sie ist für das Erleben und Verhalten älterer Menschen Rahmenbedingung und Einflussfaktor zu-

gleich (Friedrich, 2021). Die beobachteten und zukünftig zu erwartenden Veränderungen der räumlichen 

und klimatischen Umwelt (bspw. veränderte Erreichbarkeiten, Hitze-Hotspots) können dement-

sprechend sowohl fördernd als auch hemmend für ein selbstbestimmtes Altern sein (Wahl & Oswald, 

2016). In diesem Kontext wird der 

Mobilität eine zentrale 

Schlüsselfunktion zugeschrieben: 

Mobilität, insbesondere aktive 

Mobilität, ist ein wichtiger Faktor, 

um so lange wie möglich 

selbständig zu leben und an 

sozialen Aktivitäten teilhaben zu 

können (u. a. Nordbakke & 

Schwanen, 2014; Os-wald & 

Konopik, 2015; Scheiner, 2013). 

Wissenschaft und Praxis be-

schäftigen sich schon seit vielen 

Jahren mit dem Mobilitäts-

verhalten älterer Menschen, wie es 

sich verändert und vor allem, welche individuellen und strukturellen Faktoren das Verhalten letztlich 

primär bedingen (u. a. Buehler & Nobis, 2010; Flade et al., 2001; Haustein et al., 2013; Hefter & Götz, 

2013; Hieber et al., 2006; Jamal & Newbold, 2020; Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel, 2020; 

Nordbakke & Schwanen, 2014; Rudinger et al., 2006; Scheiner, 2006d, 2013; Schlag & Megel, 2002; 

Schwanen et al., 2001; Schwanen & Páez, 2010). Altern vollzieht sich heterogen und die Determinanten 

sind dabei vielschichtig auch wenn sich generelle Trends erkennen lassen: Die meist gelebte Wohnform 

im Alter ist die eigene Wohnung und die Mehrheit der Menschen wünscht sich bis ins hohe Alter dort 

ein selbstbestimmtes Leben zu führen. Mit steigendem Alter verändern sich jedoch die Anforderungen 

an das Wohnen und vor allem auch an das Wohnumfeld (Claßen et al., 2014; Nowossadeck & Block, 

2017; Nowossadeck & Engstler, 2017). Dem Nahraum wird nun u. a. aufgrund des sich verkleinernden 

Abb. 1: Mobilität als Schlüsselfunktion 

Quellen: Icons created by Icons Cart, Sakchai Ruankam, Giuditta 

Valentina Gentile, Marco Livolsi, Cuputo, fizae, Vectors Market, 

Prosymbols from Noun Project 
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Aktionsradius und eines steigenden Kompetenzverlusts ein höherer Stellenwert für die Lebensqualität 

im Alter zugeschrieben (Claßen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2005, 2016). Zudem reagieren ältere 

Menschen sensibler auf verschiedenste kleinräumige Umweltbedingungen, die zu Barrieren in der 

Bewältigung des Lebensalltags werden können und ihre Ansprüche, was das (fußläufige) Wohnumfeld 

leisten sollte, steigen (Ferrucci et al., 2016; Kaiser & Kraus, 2005; Oswald et al., 2013; Wahl & Oswald, 

2010, 2016; Yen et al., 2014). Besonderer Anpassungsbedarf besteht vor allem dann, wenn vulnerable 

Umwelteinflüsse konzentriert auftreten, wie bspw. eine mangelnde Quantität und Qualität der 

Ausstattung und Angebote im direkten Wohnumfeld sowie Defizite in der Verkehrsinfrastruktur oder 

den Verkehrsangeboten. Der Erreichbarkeit kommt dabei eine besondere Bedeutung zu, denn nicht nur 

die individuelle Mobilität ist für die Teilhabe notwendig, sondern vor allem auch die Ăé Lokalisierung 

von Quell- und Zielorten, ihrer Distanz zueinander und ihrer Verknüpfung durch Verkehrssystemeñ 

(Scheiner, 2013, S. 101). So verändern also Alterungsprozesse die Anforderungen an die nahräumliche 

Ausstattung von Wohngebieten (Scheiner, 2009). Insbesondere dem Zufußgehen und der fußläufigen 

Erreichbarkeit wird im Alter eine besondere Bedeutung zugesprochen (Oswald et al., 2013; Wahl & 

Oswald, 2010) und ihre Relevanz zeigt sich auch in Daten: Jeder dritte Weg älterer Menschen in 

Deutschland ist ein Fußweg. Ein Drittel ihrer Einkaufs- Erledigungs- und Freizeitziele suchen sie zu 

Fuß im nahen Wohnumfeld auf (MiD 2017, eigene Auswertung). Generell ist das Zufußgehen das 

gesündeste, kostengünstigste und umweltfreundlichste Verkehrsmittel, zu dem nahezu jede:r Zugang 

hat. Es gibt aber beobachtbare Entwicklungstendenzen, die die fußläufige Erreichbarkeit erschweren 

wie die räumliche Ausdünnung der Standortnetze der Versorgungsinfrastruktur u. a. im Einzelhandel 

aber auch im Gesundheitswesen und einer Dominanz geringer verdichteter Wohnformen im Umland 

von Städten, die mit einer bewussten Pkw-Abhängigkeit verbunden ist (Bundesamt für Bauwesen und 

Raumordnung, 2006; Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2006; Burgdorf et 

al., 2015; Gray et al., 2001). Diese wird auch von einer hochmobilen, gesunden älteren 

Bevölkerungsschicht mit ihrer Pkw-Nutzung mitgetragen (Kuhnimhof et al., 2019; Nobis & Giesel, 

2020), schränkt aber insbesondere die Mobilität älterer Menschen, die nicht (mehr) automobil sind, 

deutlich ein (Lucas & Jones, 2009; Mattioli & Colleoni, 2016; Siedentop et al., 2013). Auf der anderen 

Seite werden in jüngster Zeit infra- und siedlungsstrukturelle Konzepte wie ādie Stadt der kurzen Wegeó 

unter dem Label der ā15-Minuten Stadtó neu diskutiert und bieten eine Rahmung zur städtebaulichen 

Sicherung von nahräumlicher Erreichbarkeit (Beckmann et al., 2011; Holz-Rau, 1995; Moreno et al., 

2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Aber auch klimatische Veränderungen (bspw. 

Extremwetterereignisse wie Hitzewellen) und ihre Auswirkungen auf die Mobilität älterer Menschen 

treten in jüngeren Jahren verstärkt in die Diskussion, da ältere Menschen als besonders vulnerable 

Gruppe hinsichtlich der Folgeerscheinungen des Klimawandels angesehen werden (Conrad et al., 2018; 

Conrad et al., 2020; Haq & Gutman, 2014; Haq et al., 2008; Wahl & Oswald, 2016; Wanka et al., 2014).  

Die Lage der Determinanten, die die Alltagsmobilität älterer Menschen bedingen, ist multidimensional: 

In der Mobilitätsforschung stehen neben personenbezogenen Aspekten, wie der individuellen Sozio-

demographie, Mobilitätseinschränkungen und mobilitätsbezogenen Ressourcen vor allem auch räum-

liche/umweltbezogene Determinanten, wie die fußläufige Erreichbarkeit, im Mittelpunkt. Seit einigen 

Jahren werden auch den mobilitätsbezogenen Einstellungen und psychologischen Ressourcen besondere 

Beachtung beigemessen, um die Alltagsmobilität zu erklären 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-

ökologischen Gerontologie. Durch die Verknüpfung der Mobilitäts- und sozial-ökologischen Alterns-

forschung ergibt sich die Chance einer ganzheitlich ausgewogenen Betrachtungsweise: Personen-, und 

umweltbezogene Aspekte stehen im Fokus ebenso wie Prozesse der komplexen Interaktion der Person 

mit ihrer Umwelt aus Sicht beider Disziplinen. 

1.1 Zielsetzung der Arbeit 

Wie dargestellt, gilt die Mobilität als Schlüsselfunktion im Alter, so dass als übergeordnetes Ziel der 

vorliegenden Arbeit es zu erforschen gilt, wie die Alltagsmobilität älterer Menschen zukünftig auf-

rechterhalten und gesichert werden kann, um ein selbständiges und selbstbestimmtes Leben zu 

ermöglichen und die Eigenständigkeit möglichst lang zu erhalten. Dabei werden hemmende und 

fördernde Faktoren identifiziert, die diese Zielerreichung beeinflussen. Es ergeben sich daraus folgende 

vier Teilziele, um sich dem übergeordneten Ziel anzunähern: 

 

Ziel A: Theoretisch-konzeptionelle Aufarbeitung der Mobilität im höheren Lebensalter an der 

Schnittstelle der Mobilitäts- und sozial-ökologischen Alternsforschung 

Der Dissertation liegt schon durch den organisatorischen Rahmen der Arbeit (vgl. Kap. 1.2) eine inter-

disziplinäre Betrachtungsweise der Forschungsinhalte zugrunde. Daher wird an der Schnittstelle zwi-

schen Mobilitäts- und sozial-ökologischer Gerontologie ein theoretisch-konzeptioneller Rahmen aufbe-

reitet und gespannt sowie in den inhaltlichen Kontext der Mobilität im höheren Lebensalter eingebettet, 

der als āroter Fadenó der Arbeit dient. Die Mobilität gilt hier als Resultat der Interaktion einer Person 

mit ihrer Umwelt. 

 

Ziel B: Entwicklung eines altersgerechten Instruments zur Abbildung fußläufiger  Erreichbarkeit  

Da als wissenschaftlich fundiert gilt, dass mit dem Alter ein sich verkleinernder Aktionsradius und ein 

Bedeutungsgewinn des Nahraums einhergeht, wird die fußläufige Erreichbarkeit und die damit einher-

gehenden nahräumlichen Ausstattungsmerkmale des Wohnumfelds in den Mittelpunkt des ersten em-

pirischen Bausteines der Arbeit gestellt. Ziel ist die Entwicklung eines neuen Instruments zur Abbildung 

objektiv räumlicher Umwelt ï hier zur Abbildung altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit, welches 

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

 

Ziel C: Identifikation interdisziplinär relevanter personen- und umweltbezogener Determinanten 

der Mobilität im höheren Lebensalter 

Ziel C fokussiert die Erklärung der Alltagsmobilität im höheren Lebensalter mithilfe interdisziplinär 

ausgewählter Variablen und anhand einer ausgewählten Stichprobe. Basierend auf dem zugrunde geleg-

ten theoretisch-konzeptionellen Rahmen und den Ergebnissen des ersten methodischen Bausteines wer-

den anhand ausgewählter personen-, umweltbezogener und Person-Umwelt-Austauschvariablen die Zu-

sammenhänge mit der Alltagsmobilität und ihre Vorhersagekraft auf diese analysiert und bewertet. 
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ZIEL D: Aufarbeitung und empirische Fundierung des Zusammenspiels alltäglicher Mobilität im 

Alter und klimatischer Aspekte 

In der Konzeptionierung der Arbeit wird vor dem Hintergrund zukünftiger globaler Herausforderungen 

den klimatischen Aspekten als Teil umweltbezogener Faktoren, die das Mobilitätsverhalten de-

terminieren könnten, eine besondere Relevanz beigemessen. Daher wird der aktuelle Forschungsstand 

aufgezeigt und an diesen angelehnt, eine empirische Evidenz für die Berücksichtigung klimatischer 

Aspekte hergeleitet. 

1.2 Organisatorischer und finanzieller Rahmen ï Forschungsverbund 

autonomMOBIL  

Die vorliegende Arbeit war von 2014-2018 in den von der Fritz und Hildegard Berg-Stiftung geförderten 

Forschungsverbund āDie altersfreundliche Stadt ï Autonomie und nachhaltige Mobilität im Zeichen des 

Klimawandels ï (autonomMOBIL)ó eingebettet. AutonomMOBIL war einer von insgesamt fünf Ver-

bünden, die seit 2011 von der Stiftung im Rahmen des Förderprogramms āStadt der Zukunft: gesunde, 

nachhaltige Metropolenó unterstützt wurden.  

Neben vier weiteren Dissertationen aus den Disziplinen der Bewegungswissenschaft (Reyer, 2017), Ge-

rontologie (Penger, 2020), Geriatrie und Landschaftsplanung bildete die vorliegende Arbeit im For-

schungsverbund thematisch die Raum- und Verkehrswissenschaften ab. Alle Arbeiten wurden über vier 

Jahre im Rahmen eines Promotionsstipendiums unterstützt. Das ILS-Institut für Landes- und Stadt-

entwicklungsforschung in Dortmund, an dem das hier vorliegende Vorhaben angesiedelt ist, war neben 

dem Lehrstuhl für Sport- und Gesundheitswissenschaften (Universität Stuttgart), der Professur für In-

terdisziplinäre Alternswissenschaft (Goethe Universität Frankfurt am Main), dem Institut für Land-

schaftsplanung und Ökologie (Universität Stuttgart) sowie der Klinik für Geriatrische Rehabilitation 

(Robert-Bosch-Krankenhaus, Stuttgart) Kooperationspartner im Forschungsverbund autonomMOBIL. 

Im Mittelpunkt des interdisziplinären Forschungsverbunds standen die vielfältigen Wechselwirkungen 

zwischen der Umwelt (klimatische, lärm- und lufthygienische sowie baulich-räumliche Bedingungen) 

und den Bedürfnissen und Anforderungen älterer Menschen an ihren Lebensraum. Alltagsmobilität 

wurde als Schlüsselfunktion für ein autonomes und gesundes Altern angesehen. Die übergeordnete For-

schungsfrage lautete  

Wie müsste Umwelt gestaltet sein, um bei sich ändernden klimatischen Bedingungen die Mobilität 

älterer Menschen aufrecht und damit deren Autonomie zu erhalten? (Forschungsfrage autonomMOBIL) 

Vor dem Hintergrund des interdisziplinären Ansatzes des Verbunds bilden ökogerontologische Modelle 

(Lawton & Nahemow, 1973; Wahl & Oswald, 2010, 2016) die gemeinsame theoretische Basis der 

Arbeiten (weiterführend zum Forschungsverbund autonomMOBIL, Conrad et al., 2018). 
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1.3 Aufbau der Ar beit 

Die vorliegende Arbeit wird durch theoretische Überlegungen zur Mobilität älterer Menschen an der 

Schnittstelle der Mobilitätsforschung und ökologischen Alternsforschung eingeführt (Kap. 2). Nach der 

Erläuterung zentraler Begriffe (Kap. 2.1) werden theoretische Erklärungsansätze zur Mobilität sowohl 

aus der (geographischen) Mobilitätsforschung, Sozialpsychologie als auch aus der ökologischen Geron-

tologie (Kap. 2.2 und Kap. 2.3) herangezogen. Das in der Arbeit verwandte und angepasste 

ökogerontologische Modell der Person-Umwelt Interaktion wird in Kap. 2.4 aufgearbeitet und die Ein-

bettung des Modells in die Arbeit dargestellt.  

Kap. 3 gibt einen Überblick zum Stand der Forschung zur Mobilität älterer Menschen. Nach einer kurzen 

Betrachtung aktueller Mobilitätskennwerte aus repräsentativen Erhebungen für Menschen im höheren 

Lebensalter (Kap. 3.1) werden Studien im Hinblick auf personen-, umwelt- und klimabezogene Ein-

flüsse auf die Alltagsmobilität analysiert (Kap. 3.2). Kap. 4 führt die Erkenntnisse aus Kap. 2 und 3 

zusammen und zeigt den konzeptionellen Untersuchungsrahmen (Kap. 4.1) sowie die forschungs-

leitenden Fragestellungen (Kap. 4.2) der Arbeit auf. 

Es folgen die zwei miteinander verknüpften empirischen Bausteine des Vorhabens. Kap. 5 umfasst die 

methodische Entwicklung (Kap. 5.1) und die Ergebnisse (Kap. 5.2) des Bewertungsinstruments zur fuß-

läufigen Erreichbarkeit im Wohnumfeld für ältere Menschen am Beispiel der Stadt Stuttgart. Kap. 6 

beinhaltet die Darstellung des methodischen Vorgehens (Kap. 6.1) sowie der Ergebnisse (Kap. 6.2) der 

im Verbund mit der Interdisziplinären Alternswissenschaft der Goethe-Universität Frankfurt am Main 

konzipierten und durchgeführten empirischen Befragung āMOBIL bleiben in Stuttgart (MBIS)ó. 

In Kap. 7 werden die gewonnenen Ergebnisse und Erkenntnisse aus den beiden empirischen Bausteinen 

diskutiert, in den Forschungsstand eingeordnet (Kap. 7.1) und die eingesetzten Methoden reflektiert 

(Kap. 7.2). Implikationen für die Forschung sowie planungsrelevante Handlungsempfehlungen werden 

in Kap. 7.3 und 7.4 abgeleitet. Kap. 8 schließt die Arbeit mit einem Fazit und Ausblick. Abb. 2 illustriert 

den Aufbau der Arbeit in seiner Gesamtheit. 
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Abb. 2: Aufbau und Kapitelübersicht 
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2 THEORETISCHE ÜBERLEGUNGEN : ALLTAGSMOBILITÄT IM SCHNITTFELD  

VON (GEOGRAPHISCHER) MOBILITÄTSFORSCHUNG UND ÖKOLOGISCHER 

ALTERNSFORSCHUNG 

Inwiefern ältere Menschen bereit und in der Lage dazu sind, das Haus bzw. die eigene Wohnung für 

außerhäusliche Aktivitäten zu verlassen und inwiefern sie sich dann für ein bestimmtes Verkehrsmittel 

entscheiden, hängt von einer Vielzahl an Einflussfaktoren ab. Somit gibt es auch nicht die eine Theorie, 

die das Mobilitätsverhalten allgemein oder spezifisch im höheren Lebensalter in seiner Komplexität 

abbilden kann (überblickartig siehe hierzu Gather et al., 2008, 161ff.; Nuhn & Hesse, 2006, 275ff.; Shaw 

& Hesse, 2010). Die folglich zusammengestellten, im Kontext des Themenfelds für relevant ein-

gestuften theoretischen Überlegungen, Theorien und Modelle können somit nur einen Teilausschnitt 

beleuchten. In Forschung und Praxis stellt sich daher stets die Frage, welche theoriegeleitete Grundlage 

zur Forschungsfrage angemessen erscheint. Im Rahmen des Forschungsverbunds autonomMOBIL (vgl. 

Kap. 1.2) wurde das Vorhaben insbesondere in der (sozial-)ökologischen Gerontologie verortet, die in 

handlungstheoretischer Einbettung das Erleben und Verhalten älterer Menschen in alltäglichen Umwelt-

zusammenhängen in den Blick nimmt (u. a. Carp & Carp, 1980; Kahana, 1982; Saup, 1993; Scharlach, 

2017; Wahl & Oswald, 2010; Wahl et al., 1999).  

Einführend werden in Kap. 2.1 die zentralen Begrifflichkeiten der Arbeit dargestellt, um das Grundver-

ständnis von Mobilität und Umwelt herauszuarbeiten. In den darauffolgenden Kap. 2.2 und 2.3 wird der 

interdisziplinären Herangehensweise der Arbeit Rechnung getragen und theoretische Ansätze zur Mo-

bilität aus der (geographischen) Mobilitätsforschung sowie auch Ansätze der Person-Umwelt-Relation 

aus der ökologischen Alternsforschung vorgestellt und in den inhaltlichen Kontext der Arbeit einge-

bettet. In Kap. 2.4 werden die disziplinären Ansätze zusammengeführt und auf den Forschungs-

gegenstand der Arbeit bezogen. 

2.1 Mobilität  und Umwelt: Einführung zentraler Begriff e 

Nachstehend wird das Verständnis zentraler Begriffe der Arbeit dargestellt. Hierbei handelt es sich um 

den Begriff der Mobilität, in ihrer Abgrenzung zu Verkehr und ihrer Ausdifferenzierung der räumlichen 

Mobilität sowie dem Verständnis von Umwelt, in ihren Facetten der räumlich/gebauten, sozialen und 

klimatischen Umwelt.  

2.1.1 Mobilität  (und Verkehr) 

Der Begriff der Mobilität hat stets seinen eigenen disziplinären Zugang und richtet sich nach dem, was 

im Mittelpunkt der jeweiligen Untersuchung steht (weiterführend siehe Grieco & Urry, 2016; Adey et 

al., 2017; Cresswell, 2011, 2012; Sheller & Urry, 2006). In Studien der Verkehrs- und Mobilitäts-

forschung ï aber auch in vielen weiteren Disziplinen darüber hinaus ï werden die Begriffe und Di-

mensionen rund um Mobilität und Verkehr vielschichtig diskutiert (Cerwenka, 1999; Dalkmann et al., 

2004; Holz-Rau, 2009; Köhler, 2014; Scheiner, 2007; Schwedes et al., 2018; Topp, 1994), ebenso wie 

Bemühungen zur Abgrenzung der Verkehrs- von der Mobilitätsforschung (Wilde & Klinger, 2017). 
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Einigkeit herrscht darüber, dass Verkehr ï etwa wie bereits nach der Definition von Pirath (1949) ï die 

realisierte Ortsveränderung von Personen, Gütern, Nachrichten und Energie ist, also Bewegungen 

zwischen zwei Orten ist (Ahrend et al., 2013; Dalkmann et al., 2004). Während Verkehr i. d. R. aggre-

giert betrachtet (Verkehrsströme) und oftmals negativ konnotiert ist (Scheiner, 2007; Wilde & Klinger, 

2017), wird mit dem Begriff der Mobilität die Ebene des Individuums in den Mittelpunkt gerückt und 

hiermit zumeist etwas Positives, Modernes verbunden (Gather et al., 2008; Wilde & Klinger, 2017). 

Disziplinär betrachtet treten die beiden Begriffe in der klassischen Verkehrsforschung und der sozial-

wissenschaftlichen Mobilitätsforschung konträr in Erscheinung, auch wenn ein Zusammenwirken der 

Disziplinen unerlässlich erscheint. Die sozialwissenschaftliche Mobilitätsforschung ordnet die infra-

strukturellen und technologischen Ausschnitte konventioneller Ansätze in gesellschaftliche Zusammen-

hänge ein (Wilde & Klinger, 2017). Manderscheid (2019) fasst zusammen, dass in der sozialwissen-

schaftlichen Mobilitätsforschung neben der physischen Bewegung von Menschen und Gütern im Stra-

ßenraum auch virtuelle, symbolische und imaginierte Bewegungen sowie die damit verknüpften Be-

deutungen und gesellschaftlichen Sinnhorizonte gemeint sind. Die Entscheidung Auto zu fahren wäre 

demnach durch siedlungs- und verkehrsinfrastrukturelle Gegebenheiten bedingt und somit auch ein 

Effekt von Sozialisations-, Identitätsbildungs- und Habitualisierungsprozessen (Manderscheid, 2019 

sowie weiterführend zu den Effekten Hesse & Scheiner, 2009; Müggenburg et al., 2015). 

Der Begriff der Mobilität kann sowohl soziale (Auf-, Abstieg; Berufswechsel im sozialen Beziehungs-

raum, weiterführend Koschnick, 1992) als auch räumliche Mobilität bezeichnen, die sich wiederum in 

die kurzfristige Alltagsmobilität und langfristige Wanderungs- und Umzugsmobilität unterscheiden lässt 

(Beckmann et al., 2006). Weitere Differenzierungen sind die virtuelle und auch geistige Mobilität (Topp, 

1994). Die Mobilität im verkehrswissenschaftlichen Sinne grenzt sich vor allem aufgrund der Tatsache, 

dass sie stets einen deutlichen Raumbezug aufweist, von der geistigen und sozialen Mobilität ab 

(Scheiner, 2007). Räumliche Mobilität umfasst zudem auch die virtuelle Mobilität, also die Nutzung 

von klassischen und neuen Medien, wenngleich der Begriff an sich oftmals aber direkt mit physischer 

Bewegung gleichbedeutend genannt wird (Beckmann et al., 2006). 

Abgeleitet vom lateinischen āmobilitasó, was Beweglichkeit bezeichnet, sprechen sich einige 

Autor:innen dafür aus, dass der Begriff Mobilität neben der beobachtbaren Ortsveränderung inhaltlich 

vor allem auch Optionen und Möglichkeiten einschließt (Dalkmann et al., 2004; Holz-Rau, 2002; 

Köhler, 2014; Topp, 1994) und die Fähigkeiten und Bedürfnisse der Individuen in den Mittelpunkt ge-

rückt werden (Wilde & Klinger, 2017). Die insbesondere in jüngerer Zeit entstandene Begriffspaarung 

der multioptionalen Mobilität schließt dabei ein, dass Optionen materiell und auch mental gedacht wer-

den können. Die verkehrsmittelbezogene Option, die sich aufgrund rationaler Gründe (z. B. kosten-

günstig, schnell) oder emotional-symbolischer Präferenzen (z. B. zu mir passend) am besten eignet, wird 

ausgewählt oder in Routinen eingebaut (Deffner et al., 2014; Groth, 2019). 

Durch die Berücksichtigung dieser dem eigentlichen Bewegungsvorgang vorgelagerten Gegebenheiten 

erweitern sich auch die Analysemöglichkeiten. Dabei können etwa Wahrnehmungen und Ent-

scheidungsprozesse, die letztlich eine Ortsveränderung nach sich ziehen, in Untersuchungen einbezogen 

werden (Hunecke, 2015). So ist Mobilitªt Ăé die Möglichkeit Aktivitäten auszuübenñ (Holz-Rau, 2002, 

S. 7) und ergibt sich aus den Mobilitätsangeboten (bspw. Erreichbarkeiten von Gelegenheiten und Ver-
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kehrssystemen; vgl. Kap. 3.2.2) auf der einen Seite und der Mobilitätsnachfrage (z. B. individuelle Mo-

bilitätsbedürfnisse, Lebenssituation, Gesundheit) auf der anderen Seite (Hefter & Götz, 2013; Scheiner, 

2007; Topp, 1994). Nicht zu vergessen ist hier die primär international geprägte Diskussion um ungleich 

verteilte Mobilitätsressourcen und -optionen vor dem Hintergrund der sozialen Stellung einer Person. 

Das Thema der sozialen Ausgrenzung in Bezug auf das Verkehrssystem wird in diesem Zusammenhang 

mit Begriffen wie ātransport povertyó und ātransport-related social exclusionó verbunden. Hier zeigt sich 

insbesondere, dass für sozial-marginalisierte Gruppen eine Wahl der Verkehrsmittel oftmals keine Op-

tion ist und eine mangelnde Erreichbarkeit zu einem defizitären Zugang zu Waren und Dienstleistungen 

und letztlich zu sozialer Ausgrenzung führen kann (u. a. Allen & Farber, 2021; Churchill & Smyth, 

2019; Groth et al., 2021; Hine & Mitchell, 2016; Kamruzzaman et al., 2016; Lucas et al., 2016; Social 

Exclusion Unit, 2010; Yigitcanlar et al., 2010). 

 

Aus ökogerontologischer Perspektive wird Mobilität ebenfalls stets in einem räumlichen Umweltaus-

schnitt realisiert und aus der Bewegung in diesen Räumen resultiert immer auch eine Wechselwirkung 

zwischen der Person und ihrer Umwelt. So können ältere Menschen auf der einen Seite ihre eigene 

Umwelt gestalten und verändern und auf der anderen Seite kann ihre Umwelt sie in ihren Erlebens- und 

Verhaltensspielräumen fördern oder auch einschränken (Mollenkopf & Wahl, 2002). Dafür ist eine gute 

Person-Umwelt-Passung unabdingbar (Lawton & Nahemow, 1973), da ein āNicht-Gelingenó zu einer 

Reduzierung der eigenständigen Mobilität bis hin zu sozialen Exklusionsprozessen führt. Mobilität gilt 

als eine der wichtigsten Determinanten von Autonomie (Selbständigkeit und Selbstbestimmtheit), Iden-

tität und Wohlbefinden und damit von āgelingendem Alternó (Oswald & Wahl, 2013, 2016). Ein ebenso 

umfassendes Mobilitätsverständnis vertreten Webber et al. (2010), in dem sie räumliche Mobilität als 

realisierte Bewegung innerhalb und zwischen verschiedenen Lebensraumbereichen (vom eigenen Zim-

mer über die unmittelbare Nachbarschaft bis zur gesamten Welt) ansehen. In ihrem konischen Rahmen-

modell verdeutlichen sie, dass je ausgedehnter der Umweltbereich, desto höher sind auch dessen 

Anforderungen in Bezug auf eine selbstbestimmte Mobilität. Zudem bildet das Modell im Querschnitt 

verschiedene (kognitive, psychosoziale, körperliche, finanzielle, umgebungsrelevante) Determinanten 

ab, denen zentrale Einflüsse auf die Mobilitätsmöglichkeiten zugeschrieben werden. Als rahmen-

gebende Einflüsse werden zudem kulturelle, geschlechtsspezifische und biographische Einflüsse 

integriert. 

Das Mobilitätsverständnis der vorliegenden Arbeit umfasst sowohl die realisierte Ortsveränderung (Ver-

kehr) als auch die Möglichkeit (das Potenzial) Aktivitäten ausüben zu können. Mobilität gilt dabei als 

Ergebnis eines gelungenen Person-Umwelt-Austauschprozesses. Sich fortzubewegen ermöglicht den 

Menschen, ihre Bedürfnisse zu befriedigen. Dabei bedarf es einer Anpassung an die Anforderungen der 

Umwelt. Die Formen sind dabei so vielfältig wie die individuellen Bedürfnisse, die in verschiedenen 

Lebensbereichen zum Ausdruck kommen, wie bspw. in der Freizeitgestaltung. Das Mobilitätsverhalten 

dient dabei zur Teilnahme an gesellschaftlichen Aktivitäten, während die physische Fortbewegung 

hierzu nur Mittel zum Zweck ist (Hunecke, 2015). 

Im Mittelpunkt der Arbeit steht die Alltagsmobilität, d. h. die Bewegungen von der Wohnung aus zu 

unterschiedlichen Stätten alltäglicher Aktivitäten (Arbeit, Schule, Einkauf, Kultur, Unterhaltung, Sport, 
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Besuch bei Freunden und Verwandten etc.) und auch wieder an den Zielort zurück (zirkuläre Mobilität) 

(Rosenbaum, 2007). Fernreisen, wie Wege über eine Distanz von mehr als 100 km (angelehnt an die 

Erhebung MiD-Mobilität in Deutschland; Nobis & Kuhnimhof, 2018), fließen hier nicht in die Be-

trachtung ein. In Abb. 3 werden die Dimensionen der Mobilität, die im Rahmen des Dissertationsvor-

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

 

 

Abb. 3: Abgrenzung des Mobilitätsbegriffs im Rahmen der Arbeit 

2.1.2 Umwelt (und Raum) 

Der Arbeit liegt ein umfassendes interdisziplinäres Verständnis des Umweltbegriffs zugrunde. Dabei 

wird zwischen der räumlich/gebauten Umwelt, sozialen Umwelt und virtuellen/informellen Umwelt dif-

ferenziert, auch wenn letzteres Themenfeld in der vorliegenden Arbeit nicht explizit behandelt wird. 

Sich der Definition des Wissenschaftsrat der Bundesrepublik Deutschland (1994) anschließend, wird im 

Folgenden unter Umwelt die Gesamtheit aller Prozesse und Räume verstanden, in denen sich die 

Wechselwirkung zwischen Natur und Zivilisation abspielen. Vor diesem Hintergrund wird das (sozial-

geographische) Umweltverständnis von Friedrich (2021) aufgegriffen, in dem er Umwelt nicht nur 

räumlich in physisch-materieller Weise eingebettet sieht, sondern ebenso in die jeweiligen sozialen Ge-

füge und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Dabei betrachtet der Autor räumliche Umwelten 

(bspw. die Wohnung und das Wohnumfeld), soziale Umwelten (bspw. Familie, Freunde oder Nachbarn) 

ebenso wie gesellschaftliche Umwelten (bspw. Gesetze, Normen, Institutionen), die eine Wirkung auf 

den Menschen haben und in denen der Standortbezug eine besondere Differenzierungsvoraussetzung 

der sozialräumlichen Organisation darstellt. Wohnquartiere und Regionen des öffentlichen Raums auf 

der Meso- und Makroebene bekommen hier einen besonderen Stellenwert, da sich in ihnen die wich-

tigsten Lebensbereiche eines selbstbestimmten Alterns vollziehen (Friedrich, 1995, 2021). 

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

ständnisses ist, so bedarf es in der Alternsforschung einer deutlichen Benennung dieses Raumbezugs. 
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Wahl und Oswald (2016) sehen die āGeographie des Alternsó als diejenige āDisziplinó an, die sich mit 

der physischen/räumlichen Umwelt beschäftigt. Fest verortet in der Alternsforschung ist dieser Teilbe-

reich in den Subdisziplinen der ökologischen Gerontologie und der Umweltgerontologie 

(āEnvironmental Gerontologyó), die das Altern in ihrer räumlich-sozialen Umwelt fokussieren (Wahl & 

Oswald, 2010). Wesentliche konzeptuelle sowie empirische Beiträge wurden von Geograph:innen in 

diesen Teildisziplinen entwickelt (Golant, 2015). Wilde (2014) betont, dass in verkehrsgeographischen 

Forschungen zur Mobilität älterer Menschen die Umwelt den physisch-materiellen Kontext bildet, in 

dem Mobilität vollzogen wird und somit dem Begriff Raum gleichgesetzt werden kann. In der öko-

logischen Gerontologie wird ebenso von der Annahme ausgegangen, dass das Altern in besonderer 

Weise von den Ressourcen und Begrenzungen der jeweiligen Umweltbedingungen, insbesondere dem 

räumlich-dinglichen Kontext, abhängt (Claßen et al., 2014; Lawton & Nahemow, 1973; Oswald & 

Wahl, 2005; Wahl & Oswald, 2005). Sie fokussiert jedoch explizit sowohl das Verhalten als auch das 

Erleben der Person im Austausch mit ihrer sozial-räumlichen Umwelt und deren Folgen (Wanka & 

Oswald, 2020). Der Umweltbegriff kann also in der ökologischen Gerontologie konzeptuell als Reprä-

sentant sowohl der physischen als auch der sozialen Umwelt verstanden werden. Die soziale Umwelt ist 

nicht allgemeingültig definiert. Ihr werden u. a. soziale Kontakte und Beziehungen sowie deren Quan-

tität und Qualität als auch Nachbarschaftsfaktoren zugeschrieben (Chaudhury & Oswald, 2019; McNeill 

et al., 2006). Beides wird in der vorliegenden Arbeit betrachtet. Im Begriffsverständnis der vorliegenden 

Arbeit wird die räumliche Umwelt von der sozialen und virtuellen Umwelt abgegrenzt und in die ge-

baute und natürliche Umwelt differenziert (Abb. 4).  

 

 

Abb. 4: Abgrenzung des Umweltbegriffs im Rahmen der Arbeit 
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Die gebaute Umwelt grenzt sich von der natürlichen Umwelt ab, indem sie als physisch-materiell ge-

stalteter Raum mit seinen spezifischen Strukturen angesehen wird, in dem menschliche Aktivitäten 

vollzogen werden (Brunotte, 2002). In der Stadt- und Verkehrsplanung ist die Frage, welchen Einfluss 

Elemente der gebauten Umwelt auf das Mobilitätsverhalten haben, ein intensiv beforschtes Thema und 

wird zumeist mit den drei (Cervero & Kockelman, 1997) bis fünf Dôs (Ewing & Cervero, 2001; Ewing 

et al., 2009) density (Dichte), diversity (Vielfalt), design (Design), destination accessibility (Erreichbar-

keit von Zielen) und distance to transit (Entfernung zum Öffentlichen Verkehr) verbunden (vgl. Kap. 

3.2.2). Vor dem Hintergrund des hier unterstellten Raumdeterminismus, ist jedoch der Nachweis der 

Kausalität raumstruktureller Einflüsse aufgrund der freien Wahl durch Umzug schwierig und liegt somit 

der Diskussion um eine residenzielle Selbstselektion zugrunde (Scheiner, 2009). Studien dazu verweisen 

auf ein relationales Raumverständnis, wonach Raumstrukturen und die Wahl des Verkehrsmittels durch 

individuelle Bedürfnisse entwickelt werden (Cao et al., 2006; Handy et al., 2006; Lin et al., 2017; 

Scheiner, 2005). 

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

z. B. die Gestaltung und Attraktivität von Orten zur Ausübung von Aktivität, Sicherheit) der physischen 

Umgebung betrachtet (van Cauwenberg et al., 2012; vgl. auch Kap. 3.2.2). In der gebauten Umwelt wird 

die natürliche Umwelt in vielfältiger Form reorganisiert, so z. B. durch Parkanlagen (Brunotte, 2002). 

Die natürliche Umwelt hingegen ist nicht wesentlich vom Menschen beeinflusst und umfasst ein Ăé 

aus materiellen, natürlichen Faktoren bestehende[s] Wirkungsgefüge von Klima, Biosphäre, Pe-

dosphäre, Hydrosphªre und Lithosphªre é und [wird] als natürliches Milieu des Menschen interpretiert 

éñ (Brunotte, 2002, S. 422). Auch wenn die im Kontext der Arbeit betrachteten klimatischen Bedin-

gungen (Wettererscheinungen wie hohe und niedrige Temperaturen und Wetterextreme wie Hitze- und 

Kältewellen) anthropogen verursacht sind, so werden sie im Kontext der Arbeit der natürlichen Umwelt 

zugeordnet. 

2.2 Theoretische Ansätze zur Mobilität in der (geographischen) 

Mobilitätsforschung 

Wie beschrieben bedarf es flexibler konzeptueller Zugänge, um die Mobilität im Alter angemessen ad-

ressieren zu können. Nachfolgend werden aus verschiedenen Disziplinen, wie u. a. der Geographie und 

Sozialpsychologie ausgewählte und für die theoretisch, konzeptuelle Fundierung der Arbeit als relevant 

angesehene Ansätze dargestellt. 

Anfang der 1970er Jahre wandten sich die Verkehrswissenschaften ebenso wie auch die Sozial-

geographie von der Darstellung von Gravitationsmodellen auf einer aggregierten Ebene ab hin zu einer 

disaggregierten Individuumsebene, um die eigentlichen Ursachen der Verkehrsnachfrage in den Fokus 

zu nehmen (Scheiner, 2009). Die Einnahme einer Personenperspektive in der Erforschung des Verkehrs-

verhaltens und das Verständnis, dass eine Person nicht nur gänzlich auf die Siedlungsstruktur reagiere, 

sondern sie sich Siedlungsstrukturen nach ihren Präferenzen aneigne bzw. diese präge, traten nun in den 

Fokus. Grundlegende Arbeiten sind hier Hägerstrands Zeitgeographienansatz (Kap. 2.2.1), die die Per-

son und ihre Interaktionen mit dem Raum betrachtet und die Grundlage für die Aktionsraumforschung 
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lieferte (Hägerstrand, 1970; Klingbeil, 1978; Scheiner, 2009). Eng verwoben hiermit ist auch die Dis-

kussion um Erreichbarkeiten, deren grundlegendes Modell (Geurs & van Wee, 2004) neben situativen 

(siedlungsstrukturell, verkehrlich, zeitlich) auch persönliche Faktoren (individuell) abbildet (dazu 

weiterführend Kap. 3.2.2). 

Insbesondere individuelle Eigenschaften, von der Lebenslage, über Lebensstile und weiterführend zu 

Einstellungen, rückten in Form verhaltenswissenschaftlicher Erklärungsansätze in weiteren Arbeiten als 

Determinanten des Verkehrsverhaltens in den Mittelpunkt des Forschungsinteresses. Sozialpsycho-

logische Modelle wie Ajzens (1991) Theorie des geplanten Verhaltens (TPB) sowie Schwartz (1977) 

Norm-Aktivations-Modell (NAM) fanden Eingang in die Mobilitätsforschung. Sie dienen vor allem der 

Erklärung der Verkehrsmittelwahl sowie zur Erklärung von umweltschonendem Verhalten (Kap. 2.2.2). 

Ein besonderer Unterschied dieser Modellansätze zu verhaltensökonomischen und aktivitätsbasierten 

Modellen (u. a. wie dem zeitgeographischen Ansatz Kap. 2.2.1) besteht darin, dass sie auf 

individuumsbasierten Bewertungsprozessen basieren, wohingegen verhaltensökonomische Modelle auf 

individuumsexternen Erfordernissen von Mobilitätsaktivitäten basieren (Hunecke, 2015). Mit Etab-

lierung der Sozialgeographie als eigenständige Teildisziplin der Humangeographie rückten die Aus-

wirkungen gesellschaftlicher Gegebenheiten auf die räumliche Struktur der materiellen Welt als Er-

kenntnisobjekte in den Fokus der Geographie (Friedrich, 2021). Vor dem Hintergrund der theoretischen 

Anlehnung an ökogerontologische Ansätze (Kap. 2.3) ist Friedrichs Modellvorstellung der Voraus-

setzungen und Intentionalität von Person-Umwelt-Interaktionen im höheren Lebensalter ein bedeut-

sames Modell innerhalb der Sozialgeographie (Kap. 2.2.3) und vor allem durch seinen Fokus auf ältere 

Menschen für die Arbeit von Interesse. Ziel seines Ansatzes ist es, ein Verständnis über den Prozess der 

Umwelterschließung im höheren Lebensalter zu erlangen (Friedrich, 1995, 2021). 

2.2.1 Ansatz der Zeitgeographie  

In der Zeitgeographie, einem Teilgebiet der Humangeographie, wird der zeitlichen Dimension des räum-

lichen Handelns1 (zeiträumliche Muster) im Alltag eine besondere Bedeutung zugeschrieben. Als Be-

gründer:innen der Zeitgeographie gelten Hägerstrand und seine Kolleg:innen der Universität Lund, die 

mit ihren zwei Perspektivwechseln āweg von Orten hin zu Menschenó und āalle Tätigkeiten eines 

Individuums sind zeit-räumliche Muster in einem lebensweltlichen Kontextó wesentlich zu einer stärker 

handlungstheoretischen Orientierung der Humangeographie beitrugen (Kramer, 2020). 

Im Rahmen Hägerstrands (1970) ātime-space-structured theoryó bilden die Lage und die Erreichbarkeit 

von Gelegenheiten in einem Raumgefüge, in dem Menschen sich bewegen, den Mittelpunkt. Die Inter-

aktion ist mit einer zeitlichen Dimension verknüpft und von sozioökonomischen Rahmenbedingungen 

eingegrenzt. So genannte constraints (Restriktionen und Zwänge; weswegen die Theorie auch oft als 

āconstraints theoryó bezeichnet wird) bestimmen die individuelle Lebenssituation, in der Rollen und 

Aufgaben zu erfüllen sind, mit und dienen der Erklärung des Mobilitätsverhaltens. Constraints lassen 

 
1 Der Begriff āHandelnó wird lediglich in den vorliegenden theoretischen Überlegungen verwendet, um dem 

Begriffsverständnis der jeweiligen Autor.innen im Rahmen ihrer theoretischen Abhandlung (hier Hägerstands (1970) 

āräumliches Handelnó und Friedrichs (1995) āaktionsräumliches Handelnó) gerecht zu werden. Zur Begriffsdiskussion siehe 

u. a. Ahrend et al., 2013; Schwedes et al., 2018; Busch-Geertsema, 2018; Wilde, 2014). 
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sich in drei Dimensionen beschreiben, die mobilitätsauslösend, -steuernd und - begrenzend sein können. 

Wesentlich hierbei ist, dass capability constraints die eigenen Fähigkeiten und Mittel des Individuums 

betreffen im Gegensatz zu den coupling und authority constraints, die aus den Handlungen anderer 

Menschen resultieren (Scheiner, 2000). 

Capability constraints umfassen die personenbezogenen Grenzen der Fortbewegung, die physischer 

(u. a. physische Fähigkeiten, wie dass ein Körper nicht gleichzeitig an mehreren Orten sein kann; 

Scheiner, 2009) aber auch materieller Natur (u. a. finanzielle Mittel, Verkehrsmittelverfügbarkeit) sein 

können. So könnte eine Person einen Vorteil daraus ziehen, dass sie ein Auto zur Verfügung hat und 

mit diesem eine bestimmte Strecke in kürzerer Zeit zurücklegen könnte als mit öffentlichen Verkehrs-

mitteln oder mit dem Fahrrad (Mercado & Páez, 2009). Coupling constraints entstehen aus der Not-

wendigkeit heraus, sich mit anderen Personen zu koordinieren und können sich bspw. in unter-

schiedlichen Zeitbudgets von Männern und Frauen aufgrund von Arbeitsteilung und Rollenmustern zei-

gen (Konrad, 2016) oder bspw. auch in der Erwerbstätigkeit, da diese durch das Einhalten von Zeit-

plänen oder Schichtarbeit zeitlich einschränkend wirken kann (Mercado & Páez, 2009). Authority 

constraints umschreiben Restriktionen aufgrund externer nicht zu beeinflussender Regulierungen, wie 

bspw. Öffnungszeiten und Zugangsbestimmungen oder aber die Nutzung des ÖPNV mit seiner festge-

legten Taktung (Hägerstrand, 1970). 

Einen Bezug zu älteren Menschen kann insbesondere hinsichtlich der capability constraints und 

coupling constraints gesetzt werden. So können die vermehrt im Alter einsetzenden gesundheitlichen 

Einschränkungen mobilitätshemmend wirken (capability constraints) ebenso wie bspw. eine ge-

schlechtsspezifische Abhängigkeit älterer Frauen von ihren Männern als Pkw-Fahrer. Aber auch die von 

Konrad (2016) identifizierte ungleiche Einkommenssituation und die damit verbundene geschlechts-

spezifische Erwerbstätigkeit ist insbesondere in älteren Kohorten dominant (coupling constraints). Ein 

interessantes Anwendungsbeispiel des theoriebasierten Constraints-Ansatzes auf die Mobilitätsver-

haltensforschung liefern Mercado und Páez (2009), die Determinanten von Wegedistanzen mit unter-

schiedlichen Verkehrsmitteln mit dem Fokus auf ältere Menschen untersuchen.  

Scheiner (2000) fasst zusammen, dass Hägerstrand (1989) seine ökologische Perspektive dadurch be-

kräftigt, dass er individuelles Handeln stets in Verbindung mit der räumlichen Umwelt sieht. Kritik an 

solchen rollenspezifischen Ansätzen bezieht sich insbesondere darauf, dass diese den aktuellen sozialen 

Wandel, Prozesse der Individualisierung sowie die damit verbundene individuelle Handlungsfreiheit 

nicht ausreichend berücksichtigen (Kesselring, 2001). Augenscheinlich ist zudem die negative Konno-

tation des constraints-Ansatz mit seinem Fokus auf Restriktionen und Grenzen und bspw. nicht auf Res-

sourcen der Person und ihrer Umwelt.  
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2.2.2 Psychologie der Verkehrsmittelnutzung 

Sozialpsychologische Handlungstheorien dienen auf der Grundlage von Konstrukten zur Analyse der 

Determinanten von Entscheidungsprozessen und somit auch des zielgerichteten Mobilitätsverhaltens 

(Bamberg & Schmidt, 2003). Die in der Verkehrs- und Mobilitätsforschung bekanntesten Modelle sind 

u. a. Ajzens (1991) Theorie des geplanten Verhaltens (ātheory of planned behaviour, TPBó; vgl. Anhang 

A 1, Abb. A 1) sowie das Norm-Aktivations-Modell von Schwartz (1977) (āNorm Activation Model, 

NAMó, vgl. Anhang A 1, Abb. A 2), die u. a. zur Erklärung der Verkehrsmittelwahl unterschiedlicher 

Gruppen (Haustein, 2012; Heath & Gifford, 2002; Hunecke, 2018) und eines umweltbewussten 

Verkehrsverhalten herangezogen werden (Blöbaum, 2001; Hunecke, 2015). In der TPB wird zugrunde 

gelegt, dass die Verhaltensintention (intention) das realisierte Verhalten (behavior) determiniert. Die 

Verhaltensabsicht wiederum wird durch drei unabhängige Konstrukte beeinflusst: die Einstellung ge-

genüber dem Verhalten (attitude towards the behavior), die subjektive Norm (subjective norm) und die 

wahrgenommene Verhaltenskontrolle (perceived behavioral control). Einstellungen stellen stets die po-

sitiven und negativen Bewertungen gegenüber einer Verhaltensweise dar, wohingegen die subjektive 

Norm die Erwartung abbildet, wie die vom Individuum als relevant eingestufte soziale Umwelt sein 

Verhalten bewertet, also dieses befürwortet oder ablehnt. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle hin-

gegen wird als subjektive Einschätzung verstanden, ob eine Handlung, die dann in einem Verhalten 

resultiert, mit den eigenen Fähig- und Fertigkeiten durchgeführt werden kann (Ajzen, 1991). In der 

NAM werden normative Erwartungen in den Mittelpunkt menschlichen Verhaltens gestellt und oftmals 

für die Operationalisierung von umweltbewusstem Verhalten angewendet wird. Die (ökologische) per-

sonale Norm basiert auf einer persönlichen moralischen Überzeugung (Schwartz, 1977). Dass 

ökologische, personale Normen einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben, wurde bereits vielfach 

nachgewiesen (Becker & Kals, 1997; Blöbaum, 2001; Hunecke, 2000; Hunecke et al., 2001; Kühnel & 

Bamberg, 1998). 

In Bezug auf die Erklärung der Verkehrsmittelwahl lassen sich die beiden theoretische Modelle, bzw. 

ihre zugrundeliegenden psychologischen Konstrukte, zu einer erweiterten Theorie des geplanten Ver-

haltens kombinieren (u. a. Bamberg et al., 2007; Heath & Gifford, 2002). Die Konstrukte Intention, 

Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle der TPB werden insbesondere 

durch die personale Norm der NAM erweitert (Hunecke et al., 2022). Im Fall der Verkehrsmittelwahl 

haben insbesondere Einstellungen gegenüber den Verkehrsmitteln emotionaler und symbolischer Art 

(Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit) einen bedeutsamen Einfluss (Hunecke et al., 2020; 

Hunecke et al., 2007; Hunecke & Schweer, 2006). Empirische Arbeiten konnten die Theorie des ge-

planten Verhaltens vielfach bestätigen (siehe dazu u. a. Überblick bei Busch-Geertsema, 2018). 

Scheiner (2006a) ergänzt jedoch, dass eine Verallgemeinerung auf andere Mobilitätsindikatoren wie 

bspw. Distanzen nicht möglich ist. 

Vor dem Hintergrund der Diskussion um Handlungsroutinen in der Mobilitätsforschung lieferten zudem 

Bamberg und Kolleg:innen konzeptuelle und empirische Beiträge zur Erweiterung der Theorie des ge-

planten Verhaltens um ein so genanntes Habit-Konstrukt (Bamberg, 1996). Sie wurden so der Annahme 

gerecht, dass die alltägliche Mobilität oftmals von Routinen geprägt ist, vor allem dann, wenn Zielorte 

wiederholt aufgesucht und die Routen und Verkehrsmittel beibehalten werden. 
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Vor dem Hintergrund, dass in der vorliegenden Arbeit nicht die Anwendung und Überprüfung einer 

sozialpsychologischen Theorie in ihrer Gänze im Fokus steht, sind aktuelle Arbeiten von Hunecke et al. 

(2022) von besonderer Relevanz. Aufbauend auf den dargestellten Ausführungen zur TPB und NAM 

sowie ihrer integrierten Betrachtung und insbesondere zur empirischen Anwendung in der Verkehrs- 

und Mobilitätsforschung schlagen Hunecke et al. (2022) einen Fragebogen zu psychologischen Ein-

flussfaktoren der Nutzung von Pkw, ÖPNV und Fahrrad (PsyVKN) vor. Das reliable und valide Mess-

instrument aus 8 Konstrukten2 mit 21 Items kann in Verkehrserhebungen zur Erfassung der interin-

dividuellen Variabilität bei der Verkehrsmittelnutzung genutzt werden.  

2.2.3 Sozialgeographisches Modell der Person-Umwelt-Interaktion  

Friedrich (2021) betrachtet die Bezüge zwischen Mensch und Raum speziell im höheren Lebensalter 

und versucht ï dem Erkenntnisinteresse der Sozialgeographie folgend ï die enge Wechselbeziehung 

zwischen räumlicher Struktur, ihrer Wahrnehmung und Interpretation sowie dem intentional geprägten 

Alltagshandeln älterer Menschen darzustellen. Sein sozialgeographischer Ansatz (Friedrich, 1994, 1995, 

2021) weist starke Bezüge zu ökogerontologischen Alternstheorien auf, die in den Kap. 2.3ff. aufgeführt 

werden und als theoretische Grundlage für die vorliegende Arbeit dienen. 

Das sozialgeographische Modell der Voraussetzungen und Intentionalität von Person-Umwelt-Interak-

tionen entwickelte Friedrich in den frühen 1990er Jahren (Friedrich, 1995). Neben der Mobilität älterer 

Menschen (aktionsräumliches Handeln) wird in seinen Arbeiten auch Befindlichkeiten, Wohn-

biographien sowie der interpretative Raumbezug untersucht. Sein Modell basiert auf theoretischen Kon-

zepten der Sozialgeographie sowie empirischen Befunden einer interkulturellen Vergleichsstudie. 

Friedrich verknüpft diese u. a. mit Theorien der ökologischen Gerontologie (vgl. Kap. 2.3). Im Mittel-

punkt seines Erkenntnisinteresses stehen zwei Aspekte:  

1. Ein Verständnis über die Verbundenheit älterer Menschen mit ihrem Wohnort zu erlangen und  

2. zu erörtern, warum ältere Menschen trotz deutlicher Hinder- und Hemmnisse in der Durch-

führung versuchen, ihre alltäglichen Person-Umwelt-Interaktionen aufrechtzuerhalten. 

Die Modelldarstellung Friedrichs (2021, S. 43) weist vier Komponenten auf, die für das Verständnis des 

Prozesses der Umwelterschließung (Person-Umwelt-Interaktion) im Alter von besonderer Bedeutung 

sind (vgl. Anhang A 1, Abb. A 3). Rahmengebend ist in diesem Zusammenhang, ob ältere Menschen 

räumlich und zeitlich in einem soziokulturell/regionalen Entwicklungsstadium eher traditionell oder 

eher modern verortet sind:  

I. die kontextuelle Ebene: Ausgangspunkt für menschliches Handeln ist die Lebenswelt, die durch die 

Einbindung in räumliche und gesellschaftliche Bedingungen geprägt ist. Je nach Zugehörigkeit zu einem 

eher traditionellen oder modernen Kontext erfahren ältere Menschen den Wandel, der sie umgegebenen 

Gesellschaft und ihrer Umwelten, als Möglichkeiten oder Barrieren in ihren Alltagsaktivitäten. 

 
2 Personale Norm, Soziale Norm, Wahrgenommene Verhaltenskontrolle, Wahrgenommene Mobilitätszwänge, Rad- 

Wetterresistenz, Radorientierung, Pkw-Orientierung, Privatheit Öffentlicher Nahverkehr 
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II. das Kompensationspotenzial: Ältere Menschen verfügen über unterschiedliche Ressourcen z. B. 

hinsichtlich ihrer gesundheitlichen, persönlichen und ökonomischen Ausstattung sowie ihres sozialen 

Netzwerks. Dieses Potenzial benötigen sie vor allem auch zur Kompensation von Umweltbarrieren. 

III: die interaktive Teilhabe:  Eine kontinuierliche Umwelterschließung ermöglicht älteren Menschen 

Integration ins Alltagsgeschehen, Sicherung von Mobilität oder aber auch den Erhalt von Identität. Ste-

tig wird geprüft, ob das Ausmaß ihrer aktiven Teilhabe bedürfnisgerecht ist (Vergewisserung) und ggf. 

erfolgt eine Adaptation.  

IV. die Handlungsintentionalität:  Sie beschreibt die Ausrichtung der Handlungslogiken älterer 

Menschen auf ein angestrebtes Ziel, welches in einer selbstbestimmten Lebensführung gesehen wird. 

Der Verlust der Handlungsintentionalität gilt als Ăé Antriebskraft f¿r die Realisierung ihrer Raumbe-

züge. Als handlungsleitendes Paradigma bestimmt es die Gestalt des Alltags, die Festlegung der Hand-

lungsorte sowie die Auswahl der Interaktionspartnerñ (Friedrich, 1995, S. 44). 

Das Modell zeigt zudem Fallbeispiele auf, in denen das Ziel der Autonomie/selbstbestimmten Lebens-

führung trotz unterschiedlicher Kontextbedingungen erreicht bzw. nicht erreicht wird und in einem 

Rückzug von der Zielvorstellung (selbstbestimmte Lebensführung) resultiert. Friedrich (2021) fasst zu-

sammen, dass in seiner Modellvorstellung die Umwelterschließung als Komponente der Lebenszu-

friedenheit wesentlich vom positiven Ausmaß räumlicher Teilhabe bestimmt ist. 

2.3 Theoretische Ansätze zur Person-Umwelt-Relation in der ökologischen 

Alternswissenschaft 

Die ökologische Alternsforschung ist, wie Friedrich (1994) konstatiert, als eine Konsequenz aus dem 

Zusammentreffen von āAlternsvergessenheitó der Raumwissenschaften (im speziellen der Geographie) 

und der āUmweltvergessenheitó der Gerontologie erwachsen und stützte sich vor allem in den früheren 

1980er und 1990er Jahren auf Beiträge der amerikanischen Alternsforschung (Golant, 1984; Warnes, 

1990). In dieser Disziplin existiert eine Reihe an Theorien und Modellen, die den Alterungsprozess 

behandeln und auch eine Relevanz für die Mobilität im höheren Lebensalter aufweisen bzw. diese kon-

kret adressieren. Eine gute Grundlage liefert hierzu die Zusammenführung gerontologischer Theorien 

und Erklärungsansätze und ihr Bezug zur Mobilität in Hefter & Götz, 2013 (u. a. Disengagementtheorie 

von Cumming & Henry, 19613). Als klassische Modellansätze, die in der raumbezogenen Alterns-

forschung aufgrund ihrer Reichweite als zentrale Theorien anerkannt sind, können neben Lawtons öko-

logischem Modell des Alterns, das später noch ausgeführt wird, auch Carp und Carps Komple-

mentaritäts-Ähnlichkeits-Modell (Carp & Carp, 1980)4, Rowles Modell von Identität und 

 
3 In der Disengagementtheorie wird davon ausgegangen, dass der (soziale) Rückzug im Alter ein natürlicher und vom 

Menschen freiwillig gewählter Prozess ist. So würden Menschen freiwillig weniger Wege zurücklegen und nur noch 

denjenigen Wegen Präferenz einräumen, die zur Aufrechterhaltung der Lebensführung dienlich sind. Zeitgleich würde ein 

stärkerer Fokus auf die Wohnung und innerhäuslicher Aktivitäten erfolgen. Die Theorie ist allerdings empirisch umstritten 

(Engeln & Schlag, 2002; Hefter & Götz, 2013; Hieber et al., 2006).  
4 Carps Komplementaritäts-Ähnlichkeits-Modell unterscheidet in Basis- und Wachstumsbedürfnisse, die erfüllt werden 

müssen. Die individuellen Kompetenzen (vor allem der Gesundheitszustand) älterer Menschen stehen bei der Erfüllung 

dieser Bedürfnisse im Mittelpunkt. Merkmale der Umwelt werden als Ressource oder Barriere angesehen. Entscheidend für 

das Erleben und Verhalten ist die Ähnlichkeit oder Passung zwischen den Merkmalen der Person und Umwelt (Carp & 

Carp, 1980; Saup, 1993). 
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Ortsverbundenheit (Rowles, 1978)5 oder aber auch Kahanas (1982)6 vorgeschlagenes Kongruenzmodell 

der Person-Umwelt-Passung herangezogen werden. Sie alle gehen davon aus, dass das Verhalten des 

Individuums umso eher durch Umweltfaktoren erklärbar wird, je geringer seine individuellen Kompe-

tenzen ausfallen. Entwicklungsprozesse im Alter sind von den Ressourcen und Begrenzungen der 

jeweils gegebenen Umweltbedingungen abhängig bzw. werden von diesen angeregt oder unterdrückt. 

Im Prozess des Alterns, in dem die Leistungs- und vor allem Adaptationsfähigkeit abnimmt, steigt die 

Sensitivität der Person für Umweltbedingungen an (Friedrich, 2021; Wahl, 2002). Webber et al. (2010) 

verstehen unter Mobilität mehr als nur Verhalten und beschreiben verschiedene Lebensraumebenen 

sowie ihre jeweiligen Determinanten, die dann auf die Mobilität älterer Menschen wirken. Diese Kom-

plexität der Integration von Raum und Person bzw. das Zusammendenken findet sich in den 

ökogerontologischen Arbeiten wieder, auf die nachstehend Bezug genommen wird. Sie gehen auf die 

wegweisenden Arbeiten des Gerontopsychologen M. Powell Lawton und sein ökologisches Modell des 

Alterns (ecological theory of aging) zurück (Lawton, 1982; Lawton & Nahemow, 1973). Das Modell 

bildet auch die Grundlage für ein von Wahl, Iwarsson und Oswald entwickeltes Rahmenmodell zum 

Person-Umwelt-Austausch im höheren Lebensalter, das im Kontext der vorliegenden Arbeit für den 

konzeptuellen Rahmen (Kap. 4.1) die Grundlage liefert (Oswald & Wahl, 2016; Wahl et al., 2012). 

Friedrich (2021) betont, dass insbesondere Oswald und Wahl mit ihren Arbeiten einen wesentlichen 

Beitrag zur Herausbildung der Umweltgerontologie als einen eigenständigen Wissenszweig der Alterns-

forschung geleistet haben und betont ihre ausgeprägte interdisziplinäre Sichtweise. Lawtons Öko-

logisches Modell des Alterns wird in Kap. 2.3.1 als Grundlage eingeführt. Das Rahmenmodell zum 

Person-Umwelt-Austausch wird als Weiterführung dieses Modells in Kap. 2.3.2 beschrieben. Zudem 

wird in dem Kapitel auf weitere Arbeiten verwiesen, die dem Rahmenmodell von Oswald und Wahl 

weitere Impulse liefern, wie der integrative konzeptuelle Rahmen zum Person-Umwelt-Austausch-

prozess von Chaudhury und Oswald (2019), das Context Dynamics in Aging-(CODA)-Modell von Wahl 

und Gerstorf (2018) sowie eine Weiterentwicklung mit soziologischem Ansatz und Fokus auf soziale 

Ungleichheiten von Wanka (2017). 

  

 
5 Rowles (1978) stellt in seinem Modell von Identität und Ortsverbundenheit die besondere Rolle von Orten für einen 

gelingenden Alternsprozess in den Fokus. Mit der Veränderung der Leistungsfähigkeit im Alter verändern sich auch die 

Raumbezüge hin auf das nahe Wohnumfeld. Abhängigkeiten zwischen der persönlichen Ortsidentifikation (Personal Place 

Identification) und der Identität des Ortes (Identity of Place) zur Ortsverbundenheit (Place Attachment) und dem Gefühl der 

Dazugehörigkeit (Being in Place) tragen letztlich zum gelingenden Altern bei (Friedrich, 2021). 
6 Nach dem Kongruenzmodell von Kahana (1982) tritt optimales Wohlbefinden im Alter dann ein, wenn die Bedürfnisse der 

Person im Einklang mit den Gegebenheiten der Umwelt stehen (kongruent sind). Person- und Umweltmerkmale fasst 

Kahana in sieben Dimensionen zusammen (Umweltmerkmale: Segregate Dimension, Congregate Dimension, Institutional-

Control; Personencharakteristika: structure, stimulationen, engagement, affect, impulse control). Saup (1993) fasst 

zusammen, dass die Erkenntnis der Kongruenz bedeutsam sein kann bei der Auswahl der Versorgungsform älterer 

Menschen. So sollten Umweltmerkmale und Bewohner:innenpräferenzen kongruent zueinander sein. 
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2.3.1 Grundlage: Ökologisches Modell des Alterns 

Aufbauend auf Lewins Feldtheorie, bei der ein Verhalten (V) aus dem Zusammenwirken von Person (P) 

und Umwelt (U) resultiert (V = f (P,U)), liegt der Schwerpunkt in Lawtons Verständnis in einer von 

Wechselbeziehungen beeinflussten (transaktionalen) Betrachtungsweise der Komponenten. Lawton 

geht nicht nur davon aus, dass die Ursachenkomplexe P und U berücksichtigt werden sollten, sondern 

miteinander eng (inter- und transaktiv) verwoben sind (V = P, U, PxU) (Lawton, 1982, 1983). 

Lawtons (1982) Ökologisches Modell des Alterns (ecological theory of aging) bzw. Lawton und 

Nahemow (1973) competence-press-model lässt sich nach Saup (1993) in die so genannten Kompetenz-

modelle einordnen, in denen die individuellen Fähigkeiten und Fähigkeitseinbußen als relevanteste 

Adaptationswerkzeuge für herausfordernde Umweltbedingungen im Alter angesehen werden. Das Be-

sondere liegt nach Friedrich (1995) im situativen Ansatz des Modells, der nicht von einem statischen 

Menschenbild im Alter ausgeht, sondern ältere Menschen in ihren jeweiligen konkreten Umweltbe-

dingungen mit ihren individuellen Ressourcen/Kompetenzen (u. a. motorische und kognitive Fähig-

keiten, körperliche Gesundheit) eingebunden sieht. Lawtons Verständnis der Umwelt umfasst neben 

sozialen Merkmalen vor allem die räumlich-physische Umwelt (Abb. 5). 

 

 

Abb. 5: Press-competence model (Umweltanforderungs-Kompetenz-Modell) 

Quelle: Lawton & Nahemow, 1973, S. 6617 

 

 
7 Für eine deutsche Übersetzung des Modells siehe Friedrich, 2021, S. 33. 
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Das Umweltanforderungs-Kompetenzmodell (press-competence model) ist graphisch in Form eines 

Koordinatensystems angeordnet, welches als x-Achse den Umweltdruck/die Umweltanforderungen 

(environmental press) und als y-Achse den Kompetenzgrad der Person (competence) verortet. Je nach 

Stärke des Umweltdrucks (x) und Einsatz der individuellen Kompetenzen (y) kann ein Gleichgewicht 

(positive affect & adaptive behavior; gerasterter Bereich) hergestellt werden.  

Eine leichte Überforderung kann das Leistungspotenzial der Person maximieren (zone of maximum 

performance potential), wohingegen die Person sich bei leichter Unterforderung im Bereich des 

maximalen Komforts befindet (zone of maximum comfort). Ein hoher Grad an Kompetenzen bei 

schwachem Umweltdruck führt ebenso zu Anpassungsproblemen wie ein hoher Umweltdruck bei 

niedrigen Kompetenzen (nicht gerasterte Bereiche). Aus einer guten Passung zwischen Person und Um-

welt resultiert laut Modell adaptive behavioró sowie āpositive affectó. Bezieht man dieses Modell auf die 

Mobilität älterer Menschen, so kann die Aufrechterhaltung der individuellen Mobilität in diesem Be-

reich verortet werden. Es ist der Bereich des Gleichgewichts (gerasterter Bereich), der die Zielvor-

stellung für ein gelingendes, selbständiges und selbstbestimmtes Altern darstellt. Im Kontext der Arbeit 

kann das realisierte Mobilitätsverhalten als āadaptive behavioró angesehen werden, da es als Schlüssel-

funktion für die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben und somit für ein gelingendes Altern gesehen 

wird. Bei Anwendung des vorgestellten Modells auf die Mobilität im höheren Lebensalter kann davon 

ausgegangen werden, dass ältere Menschen auf die Anforderungen der Umwelt reagieren und Mobilität 

letztlich sogar erschwert oder gar behindert werden könnte, wenn gleichzeitig die funktionalen Kompe-

tenzen sinken bzw. niedrig ausfallen. So bedarf es eines Gleichgewichts (Person-Umwelt-Passung) zwi-

schen den Umweltanforderungen und den individuellen Kompetenzen, da ansonsten, wie die 

environmental docility Hypothese besagt, die Umwelt dominiert und die Person unterdrückt wird 

(Conrad et al., 2018). Passung (fit) kann vorhanden sein, wenn wie beschrieben ein Gleichgewicht 

herrscht, oder aber auch wenn ein Gleichgewicht durch Anpassung (adaptation) auf Personen- und / 

oder Umweltseite hergestellt werden kann. Beispielsweise kann sowohl die Wohnung als auch die ge-

baute Umwelt (des nahen Wohnumfelds) so angepasst werden (Barrierefreiheit), dass ältere Menschen 

im Alltag problemlos mobil sein können (Iecovich, 2014; Wahl et al., 2009). Barrieren der Zugänglich-

keit (access) spielen in diesem Zusammenhang eine bedeutsame Rolle und könnten hier zu einer 

fehlenden Person-Umwelt-Passung führen (Claßen et al., 2014). 

Kriti sch an Lawtons Modell wurde vor allem ein zu passives, defizitäres Altersbild gesehen, welches 

eine unabdingbare Abhªngigkeit von Umweltbedingungen postuliere und den ªlteren Menschen Ăé als 

Spielball von »Umweltdruck« betrachte, als ob die Wohnumwelt ausschließlich aus mehr oder weniger 

vielen Hindernissen besteht, die man überwinden mussñ (Claßen et al., 2014, S. 33). Spätere An-

passungen Lawtons basieren auf seiner Proaktivitäts-Hypothese (Lawton, 1985), die betont, dass ältere 

Menschen ihre Umwelt aktiv mitgestalten und entwickeln können und sich nicht nur den Anforderungen 

anpassen (Claßen et al., 2014). So führt Lawton den Begriff der Umweltreichhaltigkeit (environmental 

richness) ein, um auszudrücken, dass mit steigendem Kompetenzgrad des Individuums mehr Umwelt-

ressourcen zu Verfügung stehen und gemäß seinen Bedürfnissen und Wünschen genutzt werden können. 

Weitere Kritik besagt, dass Lawtons theoretisches Modell keine Strategie zur Messung des Wechsel-

spiels zwischen Person und Umwelt liefere (Iecovich, 2014). Basierend auf Lawtons Ansatz der Person- 
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Umwelt-Passung stellten Iwarsson und Kolleg:innen fest, dass aus dem Zusammenwirken von in-

dividuellen Kompetenzen und dem Umweltdruck eine Umwelt-Zugänglichkeit (accessibility) hervor-

gehe, die sie mithilfe des entwickelten Housing Enabler Instruments quantifizieren (Iwarsson et al., 

2012; Iwarsson & Slaug, 2010; Iwarsson & Ståhl, 2003).  

Das Instrument umfasst personenbezogene Daten (u. a. funktionale Einschränkungen oder auch die 

Nutzung von Mobilitätshilfen) sowie Umweltaspekte, die die äußere Wohnumgebung (u. a. Zustand, 

Ausstattung und Beleuchtung der Gehwege, Eingänge (u. a. Türen, Eingangsbereiche, Stufen) sowie 

innerhäusliche Wohnbedingungen (u. a. Treppen, Zustand und Ausstattung der Wohnbereiche) er-

fassen8. Es resultiert eine Bewertungsmatrix der Zugänglichkeit: je höher die Punktzahl, desto größere 

Zugänglichkeitsprobleme liegen vor (Norin et al., 2019). In verschiedenen Analysen konnten Iwarsson 

et al. (2016) den Zusammenhang zwischen individuellen Kompetenzen und Umweltdruck als maßge-

bend für Selbständigkeit und Wohlbefinden im Alter bestätigen. 

2.3.2 Weiterführung: Das Rahmenmodell zum Person-Umwelt-Austausch 

Lawtons Ansatz hat eine ganze Reihe an Autor:innen zu theoretischen Ansätzen, Modellen und 

Rahmenkonzepten motiviert. Wahl et al. (2012) entwickelten ein sozial-ökologisches Rahmenmodell 

(Abb. 6) um einen Beitrag zum grundlegenden Verständnis von Person-Umwelt-Austauschprozessen 

und dessen Folgen im höheren Lebensalter zu leisten (Claßen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2016; Wahl 

& Oswald, 2016).  

 

Abb. 6: Rahmenmodell zum Person-Umwelt-Austausch 

Quelle: Original in Wahl et al., 2012, S. 308; deutschsprachige Fassung in Claßen et al., 2014, S. 22 

 
8 Das Messinstrument āHousing Enabler Screening Tooló ist unter http://www.enabler.nu/Screeningtool.pdf [08.05.2023] frei 

zugänglich. 
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Unter personenbezogenen Ressourcen lassen sich u. a. Aspekte wie die Gesundheit oder auch den 

Bildungsstand fassen. Umweltbezogene Ressourcen9 schließen alle räumlich-dinglichen, technischen, 

sozialen und ökonomischen Umweltbedingungen ein. Die Autor:innen unterscheiden zudem zwischen 

zwei Prozessklassen des Person-Umwelt-Austauschs: das Person-Umwelt-Erleben (belonging) und das 

Person-Umwelt-Verhalten (agency). Unter dem Begriff ābelongingó werden Prozesse der Bewertung, 

Bedeutungszuschreibung und Bindung zusammengefasst. Hierzu lassen ich auch Konzepte wie Um-

weltzufriedenheit, Umweltidentität, Umweltverbundenheit oder auch Umweltstress zuordnen (u. a. 

Oswald, 2010; Oswald & Wahl, 2005). Hier werden hauptsächlich positive Verbindungen mit der 

physisch-sozialen Umwelt gezogen (Wahl & Oswald, 2016). Beispielhaft zeigt sich dies in einer starken 

Ortsbindung älterer Menschen an ihr angestammtes Wohnumfeld und dem Wunsch des āAging in 

Placeó, also im Alter zuhause wohnen bleiben zu wollen (Heinze et al., 1997; Oswald, 1994; Schneider-

Sliwa, 2004). 

āAgencyó hingegen bezieht sich auf handlungsbezogene Prozesse der Aneignung, Auseinandersetzung, 

Nutzung und Veränderung von Umweltbedingungen sowie handlungssteuernde Einstellungen, die stets 

ein Ziel verfolgen. Mobilitätsbezogene Beispiele für āagencyó können die Aneignung von Kompetenzen 

zur Nutzung des ÖPNV (z. B. nach Abgabe des Führescheins) sein ebenso wie bspw. die Änderung 

routinisierter Wege aufgrund von Wegfall eines Aktivitätsortes oder Nutzung besonders sicherer und 

beleuchteter Wege. Auf Modellebene wird ebenso davon ausgegangen, dass beide Prozessebenen zu 

bestimmten Folgen der Entwicklung im Verlauf des Alterns führen. So tragen Prozesse des belongings 

primär zur Aufrechterhaltung der Identität im Alter bei, während agency-Prozesse eher zur Aufrechter-

haltung der Autonomie dienlich sind. Gemeinsam leisten sie einen Beitrag zum subjektiven Wohlbe-

finden im Alter und letztlich zum guten Altern. Als zeitlich rahmengebend berücksichtigt das Modell 

den biographisch und historisch-gesellschaftlichen Kontext, in den die Person-Umwelt-

Austauschprozesse eingebettet sind.  

Dem Zusammenhang zwischen agency und belonging-Prozessen und vor allem der Rolle der zeitlichen 

Dimension wurde in Weiterführungen des Modells besonderer Stellenwert zugeschrieben (Chaudhury 

& Oswald, 2019; Wahl & Gerstorf, 2018).  

In Oswald & Wahls-Rahmenmodell wird auf Mobilität nicht direkt eingegangen, aber im Kontext der 

Arbeit wird das Mobilitätsverhalten einer Person als Resultat einer gelungenen Person-Umwelt-Aus-

tausch verstanden. Person-Umwelt-Austauschprozesse umfassen, wie dargestellt, āagencyó (A) und 

ābelongingó (B), wobei A bspw. Aneignung von Kompetenzen, die zur ÖPNV-Nutzung dienlich sein 

können, während B bspw. Ortsverbundenheit mit dem Quartier adressieren kann. Diese Prozesse führen 

als Resultat zu einem Mobilitätsverhalten (primäres Outcome), in dem ein Individuum bspw. das 

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

  

 
9 Chaudhury und Oswald (2019) sehen in dem Begriff der Umweltressourcen ein wesentliches Defizit des Rahmenmodells, 

da der Begriff keinen Raum gibt, die physisch räumliche Umwelt und die soziale Umwelt eindeutig voneinander 

abzugrenzen. Sie begegnen dieser Kritik in ihrer Modellerweiterung. 
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Chaudhury und Oswald (2019) verfolgen das Ziel, ein komplexeres, umfassenderes und integrativeres 

Verständnis von Person-Umwelt-Austauschprozessen im höheren Lebensalter zu erlangen. Nach ihrer 

Meinung bedarf es der Integration und des Verständnisses der physischen Umwelt als einen kohärenten 

und integrativen Ort (z. B. Wohnen, Gesundheitsversorgung, Arbeit, Nachbarschaft) mit spezifischen 

physischen Umweltmerkmalen, wie u. a. Stadtform, Flächennutzung, Straßenbild (Scharlach & Diaz-

Moore, 2016). Zudem bedarf es ihrer Ansicht nach der expliziten Einbeziehung der kognitiv-affektiven 

und verhaltensbezogenen Dimension, die den zugrundeliegenden Zweck jeder Veränderung charak-

terisiere (z. B. soziale Interaktion, Mobilität). Sie versuchen mit ihrem Ansatz, die abstrakten Konzep-

tualisierungen des Person-Umwelt-Austauschs in die Aktivitäten des alltäglichen Lebens einzubetten. 

 

Abb. 7: Integrativer konzeptueller Rahmen zum Person-Umwelt-Austauschprozess 

Quelle: Chaudhury & Oswald, 2019, S. 3 

 

Die Komponenten in Abb. 7 (linker Bereich) werden im Gegensatz zum Rahmenmodell (Wahl et al., 

2012) deutlicher ausdifferenziert und vor allem die physische und soziale Umwelt voneinander abge-

grenzt und definiert. Dabei wird die physische Umwelt (z. B. häusliche Umgebung, Nachbarschaften 

Parks, Senior:innenwohnungen, Pflegeeinrichtungen) bspw. durch ihren Maßstab (d. h. Nähe, Raum, 

Wohnung, Nachbarschaft, Landschaft), durch den jeweiligen Umweltaspekt (d. h. Architektur oder 

physische Struktur, räumliche Merkmale, Ausstattungsmerkmale) oder auch durch die Stabilität (d. h. 

feste, halbfeste oder nicht feste Merkmale) definiert. Aber auch eine technische Komponente wird be-

trachtet, um der aktuellen Rolle der Technologie Aufmerksamkeit zu verleihen. Die Kombination dieser 

Komponenten stellt einen komplexen, multifaktoriellen und dynamischen Interaktionsprozess dar, der 
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zum Verhalten (agency) und zum Erleben (belonging) beiträgt (Chaudhury & Oswald, 2019; mittlerer 

Bereich). Zudem ist sowohl die objektive als auch die subjektive Dimension der Person-Umwelt-

Interaktion zu berücksichtigen (Oswald et al., 2007; Wahl & Oswald, 2010, 2016). āAgencyó und 

ābelongingó wird durch alle Komponenten (individuelle, soziale Umwelt, physische Umgebung und 

Technologie) geformt und sind im Alltag eng miteinander verwoben. Sie drücken sich in Dimensionen 

des Umweltaustauschs aus, unter denen in der Umweltgerontologie die Interaktion/Bindung, 

Privatsphäre, Mobilität, Sicherheit und Geborgenheit, Kontinuität des Selbst und Stimulation gefasst 

werden. Als Outcomes definieren die Autor:innen Identität und Autonomie, die als Entwicklungsziele 

für das spätere Leben anerkannt sind. Autonomie kann sich in unterschiedlichsten Dimensionen wie die 

Aufrechterhaltung der persönlichen Unabhängigkeit und der Mobilität, das soziale Engagement oder 

aber auch in der Teilnahme an der Gemeinschaft äußern und steht in einem engen Zusammenhang mit 

dem Bedürfnis nach Sicherheit. Identität als Verbindung zwischen sozialen Strukturen, individuellen 

Einstellungen und Verhaltensweisen ist eine grundlegende Entwicklungskomponente, die zum persönli-

chen Wohlbefinden beiträgt (Chaudhury & Oswald, 2019).  

Die Rolle der Zeit wird in Wahl et al. (2012) durch die Berücksichtigung des individuellen Lebenslaufs 

und der Betrachtung der historisch-gesellschaftlichen Entwicklungen in das Modell einbezogen. In der 

Weiterentwicklung nach Chaudhury und Oswald wird der Fokus zum einen auf die alltäglichen Lebens-

situationen, die sich im Laufe des Lebens verändern, aber vor allem auf Alltagssituationen im späteren 

Leben im Hinblick auf eine sich verändernde Dynamik der agency- und belonging-Prozesse gelegt 

(Chaudhury & Oswald, 2019).  

Der konzeptuelle integrative Rahmen von Chaudhury und Oswald (2019) ist eine Weiterentwicklung 

der Arbeiten zu Person-Umwelt-Austauschprozessen, insbesondere des Rahmenmodells von Wahl et al. 

(2012) da er  

a) die primären Komponenten, das heißt, individuelle, soziale, bauliche und technologische 

Faktoren, darstellt, 

b) die Konstrukte der Handlungsfähigkeit und Zugehörigkeit als Vertreterinnen der Person-

Umwelt-Interaktionsprozesse berücksichtigt und  

c) Identität und Autonomie als Zielvariablen integriert. 

In zukünftigen Arbeiten bedarf es der weiteren Operationalisierung der Konstrukte (Handlungsfähigkeit, 

Zugehörigkeit, Identität, Autonomie) ebenso wie qualitativer Arbeiten, die die Komplexität und 

nuancierten Beziehungen zwischen den Konstrukten erforschen. Die Autor:innen sprechen sich hin-

sichtlich des zeitlichen Aspektes des Person-Umwelt-Austauschs zudem ebenfalls wie schon Vor-

gängerarbeiten für die Durchführung von Längsschnittstudien aus.  

Im Chaudhury und Oswalds-Modell wird die Mobilität in den Person-Umwelt-Austauschprozessen 

direkt verortet. Vor dem Hintergrund des Verständnisses der Arbeit sind hier unter āmobilityó individu-

elle Mobilitätsoptionen und nicht das realisierte Mobilitätsverhalten zu verstehen. Mobilitätsverhalten 

wird daher in der vorliegenden Arbeit als ein primäres Outcome verstanden und positioniert sich in 

diesem Modell zwischen āperson-environment-processesó und āenvironmental-related outcomesó. 

Insbesondere die Komplexität der Komponenten steht im CODA- Modell (COntext Dynamics in Aging, 

vgl. Anhang A 1, Abb. A 4) im Mittelpunkt, in dem diese als Kontextfaktoren bezeichnet werden (Wahl 
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& Gerstorf, 2018). Die Autor:innen bedienen sich ebenfalls klassischer Konzepte wie der Umwelt-

freundlichkeitshypothese (Lawton & Simon, 1968) und dem Lebensraumkonzept (Cantor, 1975). Vor 

dem Hintergrund der vorgestellten Modelle zeichnet sich das CODA-Modell insbesondere dadurch aus, 

dass es ebenso eine integrierte Perspektive auf die Kontextfaktoren abbildet und eine zeitliche Dimen-

sion, die Betrachtung der Kontextfaktoren vor dem Hintergrund der verschiedenen Phasen des Alters, 

berücksichtigt. Zudem integrieren die Autor:innen eine āräumliche Dimensionó, indem sie zwischen 

proximalen und distalen Kontexten für die Entwicklung in zentralen Lebensbereichen (sozioökono-

misch, sozial, physisch, Pflege/Dienstleistungen, Technologie) differenzieren und eine integrative Sicht 

auf die Prozesse, die zwischen den Kontexten und Personen ablaufen (agency, belonging, stress) legen 

(Wahl & Gerstorf, 2018, 2020). Als Outcomes sehen sie Gesundheit (health) und Wohlbefinden (well-

being) aber auch weitere Kriterien, zu denen auch das realisierte Mobilitätsverhalten zählen kann, als 

zentrale Ergebnisse kontextueller Alternsforschung. Interessant im Fokus der vorliegenden Arbeit sind 

vor allem die physisch-distalen Kontextfaktoren, da hier die räumlichen Bedingungen des außerhäusli-

chen Wohnumfelds verortet sind (Zugang zu / Erreichbarkeit von Dienstleistungen, ÖPNV etc.). 

 

Wanka (2017) entwickelte mit dem Fokus auf soziale Ungleichheiten ein person-environment-

engagement-model (PEEM, vgl. Anhang A 1, Abb. A 5) als Weiterentwicklung der Konzepte zur 

Person-Umwelt-Passung (Wahl & Oswald, 2010). Basierend auf der Annahme bestehender Modelle, 

dass eine Wechselbeziehung zwischen āagencyó und ābelongingó vorherrscht und diese Wechselbezie-

hung kausale Auswirkungen auf Identität, Autonomie und Wohlbefinden älterer Menschen habe stand 

hier im Fokus, wie diese Dimensionen tatsächlich miteinander in Beziehung stehen. Sie empfiehlt die 

Konzepte, die bei der Person-Umwelt-Passung angewendet werden, in zwei miteinander verbundene 

Faktoren zu unterteilen: beobachtbare (Umweltkontext, Umweltengagement, Autonomie) und subjek-

tive (Zugehörigkeit, wahrgenommene Handlungsfähigkeit, Identität, Wohlbefinden). Durch die 

Hinzunahme von Umweltbedingungen, die neben (infra-) strukturellen Voraussetzungen auch die sym-

bolische Etikettierung eines Wohnumfelds (negativ: Stigmatisierung) und die beobachtbare Auseinan-

dersetzung mit diesem umfassen, kann ein Modell zur Person-Umwelt-Passung soziale Ungleichheiten 

umfassender berücksichtigen (Wanka, 2017). Das Modell fundiert zudem das Verständnis, dass Räume 

keine äußeren Kontextbedingungen des Alterns sind, sondern durch das Alter hervorgebracht werden 

und das Alter(n) wiederum inhärent räumlich ist (Wanka, 2017; Wanka & Oswald, 2020). ĂAlter(n) und 

Räume sind immer in Verwicklung begriffen und kokonstitutivñ (Wanka & Oswald, 2020, S. 379). 

In Wankas person-environment-engagement-modell (PEEM)-Modell (Wanka, 2017) kann das reali-

sierte Mobilitätsverhalten als ein āobservable behavioró angesehen werden. Die Mobilität älterer 

Menschen wird hier im Sinne eines āenvironment engagementó verstanden und befindet sich zwischen 

Person-Umwelt-Austauschprozessen und den weiteren Zielvariablen Identität, Wohlbefinden und 

Autonomie. Auch wenn im Rahmen des Modells eine soziologische Annäherung durch die 

Untersuchung von āappropriationó (Aneignung) erfolgen würde, ist es im Kontext der vorliegenden 

Arbeit zwar ein beobachtbares Verhalten im Sinne eines primären Outcomes, jedoch ohne Untersuchung 

von Aneignungsprozessen. 
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2.4 Mobilität älterer Menschen im Kontext der theoretischen Ansätze 

Basierend auf dem interdisziplinären Fokus der Arbeit und der im Forschungsverbund autonomMOBIL 

(Kap. 1.2) festgelegten theoretischen Fundierung lehnt sich das Vorhaben dem Verständnis aus der öko-

logischen Gerontologie an, dass Mobilität älterer Menschen als ein komplexes System zu begreifen ist 

sowie Raum bzw. Umwelt und Individuum stets zusammengedacht werden sollten. Das Altern ist in 

eine Fülle an Kontexten eingebettet, die ein vielfältiges Spektrum an Phänomenen, Ereignissen und 

Kräften außerhalb des Individuums umfassen und ihre Funktionsweise und Entwicklung prägen (Wahl 

& Gerstorf, 2018, 2020). Dieser ökologische Ansatz ist allen vorgestellten theoretischen Ansätzen ge-

mein und sie ähneln sich in der Vorstellung, dass Kontextbedingungen, die mal eher der Person und mal 

eher der Umwelt zuzuordnen sind (außer den sozialpsychologischen Theorien (u. a. TPB und NAM) wo 

es keinen Unterschied zwischen Person und Umwelt gibt), immer einen Einfluss auf eine Zielvariable 

wie realisierte Mobilität, Gesundheit oder gelingendes Altern haben. Insbesondere die dargestellten Per-

son-Umwelt-Austausch-Modelle umfassen stets Ressourcen und Kontexte (P- und U-Variablen) und 

eine Interaktion dieser, die in āagencyó(Verhalten)- und ābelongingó-(Erleben)-Prozesse unterschieden 

werden können sowie Outcomes des gelingenden Alterns. Während die PxU-Interaktion bei Friedrich 

(1995, 2021) die āinteraktive Teilhabeó ist, fassen Lawton und Nahemow (1973) diese als Adaptations-

level auf, während Wahl et al. (2012) sie als Agency- und belonging-Prozesse verstehen.  

Aspekte, wie bspw. die Auseinandersetzung mit dem Verkehrssystem, die Zufriedenheit mit der Er-

reichbarkeit und Ausstattung im Quartier, sind im Rahmen der vorliegenden Arbeit als Person-Umwelt-

Austauschprozesse zu verstehen. Mobilität genauer gesagt realisiertes Mobilitätsverhalten wird immer 

als Ergebnis (primäres Outcome) einer gelungenen Person-Umwelt-Interaktion verstanden. Ihr Ausmaß, 

vermittelt durch die Teilnahme an außerhäuslichen Aktivitäten, ist von Person zu Person unterschiedlich 

und von den Präferenzen und dem Zusammenspiel individueller Fähigkeiten, Ressourcen und den 

Kontextbedingungen abhängig (Nordbakke, 2019).  

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

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

ALLTAGSMOBILITÄT ÄLTERER MENSCHEN 

Die Mobilität älterer Menschen steht schon seit vielen Jahren im wissenschaftlichen Erkenntnis-

interesse. Ziel des vorliegenden Kapitels ist eine Aufarbeitung des nationalen und internationalen 

Forschungsstands sowie die Aufarbeitung aktueller Erkenntnisse zur realisierten Mobilität vor dem Hin-

tergrund der inhaltlichen Schwerpunkte der Arbeit. Dabei können nicht alle Arbeiten aufgezeigt werden, 

die bis dato geleistet wurden. Themen, wie bspw. die Verkehrssicherheit älterer Menschen (u. a. Horn, 

2021 zur Fahrkompetenz im Alter), werden vor allem aufgrund ihres Schwerpunktes auf der Auto-

mobilität ausgeklammert. Wie Wilde (2014) konstatiert, beschäftigen sich Forschungen zur Mobilität 

älterer Menschen aus einer planungspraktischen Perspektive heraus vor allem mit dem Mobilitäts-

verhalten, der Aufrechterhaltung der Mobilität sowie der Sicherheit im Verkehr. Daher werden die bei-

den erstgenannten Aspekte in der vorliegenden Arbeit im Fokus stehen. 

Mit den 2000er Jahren stand in Deutschland die Mobilität älterer Menschen wieder stärker im For-

schungsinteresse, vor allem durch die stärkere Problematisierung der Alterungsprozesse im Rahmen des 

demographischen Wandels. Aufbauend auf der Kritik, dass vormals die deutschsprachige Mobilitäts-

forschung lediglich das tatsächliche Verkehrsverhalten betrachtet habe (Mollenkopf & Flaschenträger, 

2001), beziehen sich Veröffentlichungen aus der Schriftenreihe des Bundesministeriums für Familie, 

Senioren, Frauen und Jugend (Mollenkopf & Flaschenträger, 2001; Schlag & Megel, 2002) auf den 

Erhalt der Mobilität und die gesellschaftliche Partizipation im Alter. Flade et al. (2001) nehmen die 

Mobilitätsbedürfnisse und Wünsche Älterer mit Schwerpunkt auf ihre Nahmobilität und die ÖPNV-

Nutzung in den Fokus. Die zeitlich sich anschließende Schriftenreihe der Eugen-Butz-Stiftung zur Mo-

bilität im Alter bildet mit ihren sechs Bänden eine umfassende Dokumentation zu Themen der Mobilität 

und Verkehrssicherheit älterer Menschen (Echterhoff, 2005; Hagemeister & Tegen-Klebingat, 2011; 

Hieber et al., 2006; Limbourg & Matern, 2009; Poschadel et al., 2012; Schlag & Beckmann, 2013). 

Daraus hervorgegangen sind zudem u. a. planungspraktische Gestaltungsempfehlungen der Forschungs-

gesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) zur Mobilitätssicherung älterer Menschen im 

Straßenraum (Boenke & Aslaksen, 2010).  

Das 3. Kapitel der vorliegenden Arbeit wird mit aktuellen Kennwerten und Trends zum realisierten 

Mobilitätsverhalten älterer Menschen in Deutschland (Kap. 3.1) eingeleitet. Der Stand der Forschung 

(Kap. 3.2) zieht nationale und internationale Publikationen heran, die die Determinanten der Mobilität 

älterer Menschen adressieren. Dabei stehen vor allem diejenigen Studien im Fokus, die Wechsel-

wirkungen der Mobilität älterer Menschen mit räumlichen Umweltbedingungen, wie etwa Erreichbar-

keit und klimatische Aspekte, fokussieren. Kap. 3.3 fasst die Erkenntnisse kurz zusammen und leitet in 

die Fragestellungen der Arbeit über. 
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3.1 Mobilitätsressourcen und Mobilitätsverhalten älterer Menschen in 

Deutschland 

Vor dem Hintergrund der dargestellten bereits eingetretenen und zukünftigen Veränderungen der 

(Stadt- )Gesellschaft kommt der Frage nach der zukünftig zu erwartenden Verkehrsnachfrage eine be-

sondere Bedeutung zu. Jüngere und ältere Kohorten10 weisen in repräsentativen Mobilitätserhebungen 

bedeutsame Unterschiede in ihrem Mobilitätsverhalten auf (u. a. Ecke et al., 2020; Kuhnimhof et al., 

2019). Als Erklärungsansätze werden dafür vorrangig Übergänge im Lebenslauf, wie die Familiengrün-

dungsphase oder der Eintritt ins Rentenalter, herangezogen (Kirsch, 2015; Weiß et al., 2016). Letzteres 

wird zudem meist im Zusammenhang mit zunehmenden körperlichen Einschränkungen, die einen rele-

vanten Einfluss auf das Mobilitätsverhalten haben, betrachtet (Nobis & Kuhnimhof, 2018). 

Repräsentative Mobilitätserhebungen wie das āDeutsche Mobilitätspanel (MOP)ó und die āMobilität in 

Deutschland (MiD)ó liefern umfassende Informationen über das Mobilitätsverhalten der deutschen Be-

völkerung. Die Längsschnitt- und Querschnittstudien werden im Auftrag des Bundesministeriums für 

Digitales und Verkehr (BMDV) durchgeführt und ausgewertet, um Lösungsansätze für verkehrs-

politische Fragestellungen und finanzielle Investitionen zu entwickeln. Die zentralen Fragen lauten: 

ĂWann will jemand wohin, mit welchem Verkehrsmittel und zu welchem Zweckñ (Bundesministerium 

für Digitales und Verkehr, 2023)? Die Mobilität älterer Menschen wird dabei mittels Altersangabe und 

teilweise kombiniert mit dem beruflichen Status (āEintritt ins Rentenalteró) abgegrenzt, auch wenn das 

Ausscheiden aus dem Erwerbsleben heutzutage aufgrund der Erhöhung der Regelaltersgrenze sowie 

Bedingungen wie Altersarbeitslosigkeit, Frühverrentung, Übergangsregelungen nicht mehr eindeutig an 

Altersgrenzen festgemacht werden kann (Nobis & Giesel, 2020).  

Das MOP wird seit 1994 jährlich durchgeführt und liefert durch ihren Längsschnittcharakter und ihr 

Design (bspw. 7-Tage-Wegetagebuch) vor allem Aussagen zu Trends und Verhaltensänderungen im 

Mobilitätsgeschehen (Bundesministerium für Digitales und Verkehr, 2022). Die MiD erhebt in mehr-

jährigen Abständen die Alltagsmobilität der bundesweiten Bevölkerung, teilweise mit regionalen Ver-

tiefungen. Die letzte Erhebung wurde 2017 durchgeführt; die nächste Erhebung ist für Mitte 2023 in 

Planung (Bundesministerium für Digitales und Verkehr, 2023). 

Zudem erheben Städte und Regionen auch im Rahmen ihrer lokalen Verkehrsentwicklungsplanung mit 

meist repräsentativem Charakter das Mobilitätsverhalten ihrer Bewohner:innen. Für die vorliegende Ar-

beit standen Daten der Landeshauptstadt Stuttgart aus der Regionalen Haushaltsbefragung des Verbands 

Region Stuttgart zur Verfügung (Verband Region Stuttgart, 2011), die 2009/2010 erhoben wurden. 

Diese dienten vorrangig dem Aufbau eines regionalen Verkehrsmodells als Grundlage für den Re-

gionalverkehrsplan für die Region Stuttgart. Die Erhebung wird aufgrund ihres räumlichen Bezugs im 

Rahmen der Arbeit als Vergleichsstichprobe für die Ergebnisdarstellungen (Kap. 6.2) herangezogen. Im 

Rahmen der Diskussion werden zudem aktuellere Werte der MiD 2017 für die europäische Metropol-

region Stuttgart angeführt, sofern publiziert (Eggs, 2019).  

 
10 ĂEine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede zwischen 

Kohorten (z. B. im Mobilitätsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einflüsse zurückführen, spricht 

man von einem Kohorteneffektñ (Ecke et al., 2020, S. 13).  
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Deutschlandweite repräsentative Daten zum Mobilitätsverhalten (Ecke et al., 2020) zeigen, dass die 

Verkehrsbeteiligung, definiert als der Anteil der Bevölkerung, der an einem Tag außer Haus ist, grund-

sätzlich sinkt. Das ist u. a. auf die steigende Anzahl älterer Menschen über 60 Jahren11 zurückzuführen, 

die mit 84,2 % eine deutlich niedrigere Verkehrsbeteiligung aufweisen als bspw. die Gruppe der 36- bis 

60-Jährigen mit einem Wert von 91,7 %. Am Wochenende ist die Verkehrsbeteiligung aller Alters-

gruppen im Allgemeinen geringer als unter der Woche. Dies liegt daran, dass die berufsbedingte Mobi-

lität wegfällt und viele Menschen mehr Zeit zu Hause verbringen oder von physische auf virtuelle Mo-

bilität umsteigen.  

Ältere Menschen legen täglich durchschnittlich 2,8 Wege und 28,6 km zurück, während die jüngere 

Gruppe der 36- bis 60-Jährigen einen Durchschnitt von 3,5 Wegen und 52,0 km erreicht. Hier lässt sich 

wie schon bei der Verkehrsbeteiligung ein Rückgang in den letzten Jahren verzeichnen, welcher aller-

dings in den jüngeren Altersklassen (am deutlichsten in der Klasse der 18- bis 35-Jährigen) deutlicher 

und bei den älteren Menschen vergleichsweise geringer ist. Neben einer verstärkten Inhäusigkeit (vor 

allem am Wochenende) gehen die Autor:innen von Kohorten-, Informations- und Kommunikations-

technologieeffekten aus.  

Voraussetzung für die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel ist ihr Zugang. Daher werden der Führer-

schein- und Zeitkartenbesitz sowie die Pkw- und Fahrradverfügbarkeit betrachtet. Auf einem vergleich-

bar hohen Niveau lag in den letzten Jahren der Führerscheinbesitz. Der Anteil von Männern mit Führer-

schein ist jedoch immer noch höher als der Frauenanteil, wobei die Tendenz eine Angleichung aufweist: 

So besitzen 95,8 % der 36-50-Jährigen einen Führerschein. In der Altersklasse der über 70-Jährigen 

haben mit 82,5 % deutlich weniger Menschen einen Führerschein. In dieser Altersklasse ist der Unter-

schied zwischen Frauen mit einem Führerschein (74 %) und Männern mit einem Führerschein (94 %) 

besonders hoch, wenngleich eine nachholende Motorisierung besonders der Frauen und grundsätzliche 

Kohorteneffekte (Personen ohne Führerschein werden durch nachfolgende Kohorten mit Führerschein 

ersetzt) einen Anstieg des Führerscheinbesitzes vor allem in der Altersklasse der über 70-Jährigen zeigt. 

Ob mit dem Auto gefahren wird, hängt auch von der Verfügbarkeit eines Pkws ab. In beiden Alters-

gruppen der über 60-Jährigen (61-70 Jahre und über 70 Jahre) gaben 2/3 der Befragten an, regelmäßig 

über einen Pkw verfügen zu können. Im Vergleich sind die 36- bis 50-Jährigen die am höchsten moto-

risierte Altersklasse mit 72 %. 

Im Normalfall nutzen Besitzer:innen einer Zeitkarte den Öffentlichen Verkehr (ÖV) regelmäßig. Die 

Altersgruppe mit dem höchsten Anteil an Zeitkartenbesitzer:innen (51 %) sind die 18- bis 25-Jährigen. 

Am geringsten ist der Anteil der Zeitkartennutzer:innen bei den älteren Menschen mit 13 % 

(61- 70 Jahre) und 15 % (über 70 Jahre) (Ecke et al., 2020). Lediglich die Hälfte der über 70-Jährigen 

verfügt zudem über ein konventionelles Fahrrad und auch die 61-70-Jährigen weisen mit 70,5 % eine 

vergleichsweise geringe Fahrradverfügbarkeit auf. Wie schon bei der Pkw-Verfügbarkeit ist hier zu be-

obachten, dass in der Altersklasse der 36-50-Jährigen mit 82,7 % der größte Anteil mit einem Fahrrad 

ausgestattet ist (MiD, 2017). 

 
11 Die Berichtsdaten des Deutschen Mobilitätspanels (MOP) geben als Altersklassen über 60 Jahre oder 61-70 und über 70 

Jahre an und werden daher im vorliegenden Kapitel der Arbeit auf diese Weise berichtet und nicht ï wie im Rahmen der 

Arbeit ausgewählt ï die Altersklasse 65 Jahre und älter. 
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Der Modal Split ist eine, wenn auch nicht ganz unumstrittene, Kenngröße in der Mobilität (siehe 

weiterführend Holz-Rau et al., 2018). Er zeigt auf, wie hoch der prozentuale Anteil jedes einzelnen 

Verkehrsmittels (Hauptverkehrsmittel) an allen Wegen ist (Ecke et al., 2020; vgl. Kap. 6.2.5.2). Der 

motorisierte Individualverkehr (MIV)  ist in allen Altersgruppen und für alle Wege dominant. 

Grundsätzlich sind in der Längsschnittbetrachtung keine deutlichen Veränderungen zu verzeichnen und 

leichte Veränderungen werden mit methodischen Effekten begründet (u. a. jährliche Wetter-

schwankungen). Die Verkehrsmittelnutzung weist jedoch einen engen Zusammenhang mit dem Alter 

auf. 

 

 

Abb. 8: Modal Split des Verkehrsaufkommens nach Altersklassen im Vergleich 

Quelle: MiD, 2017; eigene Auswertung 

 

In Abb. 8 wird der Modal Split für die Altersklassen 61- bis 70-Jahre sowie 70 Jahre und älter auf Basis 

der MiD12 dargestellt. Mehr als die Hälfte aller Wege werden im Alter ab 60 Jahren ï in der hochmobilen 

Gruppe der 36-50-Jährigen sind es sogar 64,0 % ï mit dem MIV zurückgelegt. Während der MIV-Anteil 

bei Befragten in der Altersgruppe über 70 Jahre gegenüber der Altersgruppe 61-70 Jahre etwas niedriger 

ausfällt, werden bei über 70-Jährigen mehr Wege zu Fuß und mit dem ÖV zurückgelegt (zum weiteren 

Vergleich 36-50-Jährige: Fußanteil 17,4 % und ÖV-Anteil 7,9 %). Geringere Anteile der Fahr-

radnutzung im höheren Alter (9,8 % bei über 70-Jährigen) sind vor allem auf altersbedingte gesund-

heitsbezogene Einschränkungen zurückzuführen (MiD, 2017). Die Anpassung an eine neue 

Lebenssituation nach Beendigung der Erwerbstätigkeit ist vor allem auch mit einer Verschiebung der 

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

 
12 Aufgrund der Verfügbarkeit wurde hier auf MiD-Daten zurückgegriffen.  
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In Abb. 9 wird eine Verteilung der Wegezwecke des Verkehrsaufkommens in den Altersklassen 

61- 70- Jährige und über 70-Jährige im Vergleich zu den 36-50-Jährigen gezeigt. 

 

 

Abb. 9: Verteilung der Wegezwecke nach Altersklassen im Vergleich 

Quelle: MiD, 2017; eigene Auswertung 

 

Die Grafik zeigt die genannten Verschiebungen in den Wegezwecken, welche sich besonders deutlich 

im Vergleich der Altersgruppen über 70 Jahre und 36-50 Jahre abzeichnen: Während im höheren Alter 

die Arbeitswege nahezu weggebrochen sind (3 %), dominieren diese mit 38,9 % erwartungsgemäß in 

der jüngeren Altersgruppe. Stattdessen gewinnen im Alter die Versorgung, Erledigungs- und Freizeit-

zwecke an Bedeutung. Eng verbunden mit der Verteilung der Wegezwecke ist die steigende Bedeutung 

des Wohnquartiers und die damit verbundene Nahmobilität.  
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Abb. 10: Verteilung der Hauptverkehrsmittel je ausgewähltem Wegezweck nach Altersgruppen 

Quelle: MiD, 2017; eigene Auswertung 

 

In Abb. 10 ist die jeweilige Aufteilung der Hauptverkehrsmittel für die Altersgruppen je nach ausge-

wähltem Wegezweck dargestellt. Hierbei wird deutlich, dass das Zufußgehen und Radfahren im Alter 

sowohl für die Versorgungszwecke als auch für die Freizeitwege an Relevanz gewinnen, auch wenn bei 

allen Wegezwecken der MIV stets deutlich mit einem Anteil von bis zu 60 % als Verkehrsmittel domi-

niert (bspw. Erledigungen in der Gruppe der 61-70-Jährigen). Im Alter werden rund ein Viertel bis ein 

Drittel der Wege über die verschiedenen Wegezwecke zu Fuß zurückgelegt. Die steigende Bedeutung 

des Nahraums im Alter zeigt sich deutlich in allen ausgewählten Wegezwecken. Auf den Fußverkehr 

entfallen bspw. in den jüngeren Altengruppen 24,1 % der Einkaufswege, in der Gruppe der über 

70- Jährigen sind dies 29,9 %. Zu Fuß zurückgelegte Freizeitwege dominieren mit 35,0 % bei den über 

70-Jährigen ebenso wie der ÖPNV in dieser Gruppe seine größten Anteile bei den Erledigungs- und 

Freizeitwegen hat. 
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Abb. 11: Verteilung der Wegelängen nach Altersgruppen 

Quelle: MiD, 2017; eigene Auswertung 

 

Ein deutlich kleinerer Aktionsradius bei Befragten höheren Alters zeigt sich in der differenzierten Be-

trachtung der Wegelängen (Abb. 11). Beim Vergleich der beiden älteren Kohorten wird deutlich, dass 

die Wege der 70-Jährigen deutlich kürzer ausfallen als bei den 61-70-Jährigen. 67,4 % aller Wege sind 

bei über 70-Jährigen kürzer als 5 km. Während die Altersgruppe 61-70 Jahre noch 23,3 % ihrer Wege 

mit einer Länge von über 10 km zurücklegt, sind es bei den über 70-Jährigen nur noch 17,6 %.  

 

Für die Mobilität älterer Menschen wird ein intergenerationaler Mobilitätsanstieg verzeichnet, also ein 

Mobilitätsanstieg pro Kopf von Generation zu Generation, trotz eines individuellen Rückgangs der Mo-

bilität im Alter. Gründe dafür liegen u. a. in einer längeren Erwerbstätigkeit und einem damit verscho-

benen Renteneintritt im höheren Alter (Kuhnimhof et al., 201913). 

Im Rahmen der Auswertungen des Deutschen Mobilitätspanels (Ecke et al., 2019; Ecke et al., 2021; 

Ecke et al., 2020; Eisenmann et al., 2018) wird die langfristige Entwicklung der Alltagsmobilität anhand 

der Mobilitätseckwerte abgebildet. In der Betrachtung der Trends und Veränderungen der Alltagsmo-

bilität (im Verlauf der jeweils letzten 10 Jahre) zeigt sich nach einem stabilen Verkehrsaufkommen bis 

2016/2017 in der Gruppe der Älteren (> 60 Jahre)14 ein Trend zu einer sehr geringen Abnahme des 

Verkehrsaufkommens (bis 2021).  

Als Erklärungsansätze dafür werden der zunehmende Anteil Hochbetagter und die gleichzeitige 

Substitution physischer durch virtuelle Mobilität herangezogen. Die Verkehrsleistung bleibt stabil, da 

 
13 Anmerkung: Im Gegensatz zu Ecke et al. (2020) werteten Kuhnimhof et al. (2019) verschiedenste aktuelle Datenquellen 

(u. a. MiD, MOP, Fahrzeugregister Kraftfahrtbundesamt) aus und verknüpften diese mit einer eigenen Befragung junger 

Erwachsener und Senior:innen zu ihren verkehrsbezogenen Einstellungen. 
14 Begründet wird die Stabilität der Daten mit einer höheren Verkehrsnachfrage der jüngeren Alten bis 65 Jahre (anders 

sozialisierte, mobile Ăneue Senior:innenñ), die auf eine lªngere Erwerbstªtigkeit zur¿ckzuf¿hren ist, die durch einen 

zunehmenden Anteil Hochbetagter kompensiert wird (Eisenmann et al, 2018; Penger et al., 2019).  
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ein höherer Beschäftigungsanteil bei den 61- bis 65-Jährigen den Anstieg bei Hochbetagten ausgleicht 

(Ecke et al., 2020).  

Detailliertere Erkenntnisse wurden im Rahmen einer Sonderauswertung der Daten des Deutschen Mo-

bilitätspanels (Ecke et al., 2020) gewonnen, in der der Einfluss von Alters-, Perioden- und Kohorten15-

Zugehörigkeit auf ausgewählte Eckwerte des Mobilitätsverhaltens der letzten 20 Jahre im Mittelpunkt 

stand. Die Grundlage bilden die Erhebungsjahre 2000 bis 2019. Der Führerscheinbesitz zeigt Kohorten-

effekte, welche deutliche Geschlechtsunterschiede aufweisen: Ältere Frauen (vor 1958 geboren) 

besitzen deutlich seltener einen Führerschein als Männer; dieser Unterschied ist in jüngeren Jahrgängen 

nicht mehr erkennbar. Dementsprechend ist auch die Pkw-Verfügbarkeit bei älteren Frauen deutlich 

niedriger, denn die älteren Frauen haben augenscheinlich im höheren Alter keinen Führerschein mehr 

erworben. Auf Basis des Betrachtungsraums der letzten 20 Jahre kann zusammengefasst werden, dass 

die Pkw-Verfügbarkeit jüngerer Kohorten auf einem höheren Niveau ist (wahrscheinlich 

Periodeneffekt16) als bei älteren Kohorten. Die Prozesse des Führerscheinerwerbs der Männer sind in 

allen Altersstufen abgeschlossen, während die der Frauen noch anhalten (Ecke et al., 2020). Pkw-Ver-

fügbarkeit und die damit verbundene -nutzung können als deutlicher Treiber des Mobilitätszuwachses 

älterer Menschen angesehen werden (Kuhnimhof et al., 2019). Denn auch in der Pkw-Nutzung zeigt 

sich, dass sie in den höheren Altersklassen gestiegen ist, während grundsätzlich über die letzten 20 Jahre 

eine Abnahme zu verzeichnen ist (verstärkt bei den Personen unter 40 Jahren und besonders im Alter 

von 21 bis 25 Jahren (Ecke et al., 2020)). Kuhnimhof et al. (2019) gehen davon aus, dass der steigende 

Führerscheinbesitz älterer Frauen und die damit verbundene steigende Zusatzmotorisierung der 

mittleren Altersklassen zukünftig zu einem zunehmenden Anteil an Haushalten mit mehreren Pkw 

führen wird. Zudem wird der Automobilität unter Senior:innen ein großen Stellenwert beigemessen. 

Das zeigt sich insbesondere auch bei Betrachtung der Tagesstrecken: Ältere Menschen mit einem Füh-

rerschein und geteiltem Pkw im Haushalt legen doppelt so viele Kilometer zurück wie Personen ohne 

Pkw-Führerschein (Nobis & Giesel, 2020). Neben sehr hohen Zustimmungswerten, die das Auto in der 

Altersgruppe hat, werden sowohl pragmatische als auch emotionale Gründe angeführt, möglichst lange 

selbständig mit dem Pkw fahren zu können und eine Führerscheinabgabe zu vermeiden.  

Unmittelbar damit verbunden ist in den Anteilen der ÖV-Nutzung beobachtbar, dass diese in der Alters-

gruppe ab 60 Jahren (also ungefähr mit Renteneintritt) stetig gesunken sind, bei einem gleichzeitigen 

Anstieg des ÖV-Anteils bei Personen unter 35 Jahren (Kuhnimhof et al., 2019). Ecke et al. (2020) 

resümieren, dass die Zusammensetzung der ÖV-Nutzer:innen vor 20 Jahren eine andere gewesen sein 

dürfte und die abnehmende ÖV-Nutzung bei älteren Menschen auf die Wirkungen der Pkw-

Sozialisierung als Kohorteneffekt zurückzuführen ist.  

 
15ĂEine Kohorte ist eine Gruppe, deren Mitglieder im selben Zeitraum geboren wurden. Lassen sich Unterschiede zwischen 

Kohorten (z. B. im Mobilitätsverhalten) auf unterschiedliche soziale und umweltbezogene Einflüsse zurückführen, spricht 

man von einem Kohorteneffektñ (Ecke et al., 2020, S. 13). 
16ĂDie hohe Stabilität derselben Jahrgangskohorten bei Pkw-Verfügbarkeit auch über die Zeit verdeutlicht den Kohorteneffekt, 

der sich aber in denselben Altersstufen in unterschiedlichen Dekaden unterscheidet (Periodeneffekt)ñ (Ecke et al., 2020, 

S. 92).  
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Dieser Kohorteneffekt wird auch in der Fußmobilität sichtbar: In der Betrachtung der letzten 10 Jahre 

zeigt sich, dass ein geringer Trend zur Abnahme zu verzeichnen ist, der auf die höheren Führerschein- 

und Pkw-Besitzquoten und somit auf eine Substitution der Fußwege durch motorisierte Wege zurück-

geführt wird. Die Dominanz der Pkw-Nutzung zeigt sich auch in der multimodalen Verkehrsmittel-

nutzung: In allen Altersklassen sind mehr als ein Drittel der Menschen multimodal, also mit mindestens 

zwei verschiedenen Verkehrsmitteln pro Woche unterwegs. Der Anteil ist bei jungen Menschen (unter 

26) jedoch höher als bei älteren Personen. Im Betrachtungszeitraum der letzten 20 Jahre ist der multi-

modale Anteil der älteren Menschen (ab 56 Jahre) gesunken, was damit begründet wird, dass (vor dem 

Hintergrund der steigenden Pkw-Verfügbarkeit) die älteren Menschen eher den Pkw als alleiniges Ver-

kehrsmittel nutzen. Während der gesundheitliche Zustand älterer Menschen eher als Begründung für 

eine steigende Verkehrsleistung über die Jahre herangezogen wird, hat er in der Fahrradnutzung einen 

gegenteiligen Effekt: Mit Eintritt ins Rentenalter (etwa ab 60 Jahre) steigt der Anteil der Fahrradnutzung 

und sinkt dann ab einem Alter von 66 bis 70 Jahren wieder ab, was auf zunehmende gesundheitliche 

Einschränkungen zurückzuführen ist (Ecke et al., 2020). Einen graphischen Überblick über die darge-

stellten Veränderungen im Mobilitätsverhalten ist in Abb. 12 abschließend dargestellt. Die aufgezeigten 

Entwicklungen werden auch zukünftig 

das Mobilitätsverhalten der älteren 

Menschen bestimmen. Genannt 

werden sollten hier ï auch wenn im 

Rahmen der vorliegenden Arbeit 

thematisch ausgeklammert ï die 

Einflüsse von Digitalisierungs-

prozessen. Technik-unterstützte 

Mobilität bzw. Verkehrsmittel-

nutzung, Online-Dienstleistungen wie 

E-Health im Gesundheitsbereich oder 

auch Online-Lieferdienste können 

zukünftig die Art und Intensität der 

Mobilität älterer Menschen 

beeinflussen (u. a. Claßen et al., 2014; 

Klein & Oswald, 2020; 

Linnenschmidt, 2016; Mollenkopf & 

Flaschenträger, 2001). 

  

Abb. 12: Veränderungen im Mobilitätsverhalten älterer Menschen 
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3.2 Determinanten der Alltagsmobilität  älterer Menschen 

Das vorangegangene Kapitel hat gezeigt, wie sich die Mobilität älterer Menschen in Deutschland ge-

staltet und verändert. Dabei wird das Mobilitätsverhalten generell von einer Vielzahl an Einflussfaktoren 

bestimmt, die in komplexen Wechselbeziehungen miteinander interagieren. Neben sozioökonomischen 

und soziodemographischen Merkmalen können bspw. Einstellungen das Mobilitätsverhalten beeinflus-

sen. Die individuellen Entscheidungsspielräume sind dabei von der Siedlungsstruktur und den Verkehrs-

angeboten geprägt (Hunecke & Schweer, 2006). Welche potenziellen Determinanten die Mobilität im 

höheren Lebensalter bedingen, wurde in einer Vielzahl nationaler und internationaler Studien untersucht 

(Haustein, 2012; Haustein & Sirén, 2015 (Literaturreview); Hjorthol et al., 2010; Jamal & Newbold, 

2020 (Literaturreview); Mollenkopf et al., 2011; Nordbakke, 2019; Scheiner, 2006a; Schwanen et al., 

2001). Im Kontext der ökologischen Gerontologie (Lawton & Nahemow, 1973, vgl. Kap. 2.3) stehen 

die Wechselwirkungen zwischen alterskorrelierten Ressourcen- und Kompetenzverlusten und externen 

Einflüssen der Umwelt auf das (Mobilitäts)verhalten älterer Menschen im Mittelpunkt. Es kann zwi-

schen personen- und umweltbezogenen Voraussetzungen17 unterschieden werden, die die Alltags-

mobilität im höheren Lebensalter bestimmen. So werden bspw. der Wohnung und dem Wohnumfeld 

hohe Stellenwerte für die Lebensqualität im Alter zugeschrieben (Claßen et al., 2014; Oswald & Wahl, 

2005, 2016). Mobilität wird hier als Resultat einer gelungenen Person-Umwelt-Interaktion verstanden 

(Altman, 1975; Carp, 1988). Jede Determinante beeinflusst dabei das Mobilitätsverhalten auf ihre Art 

und Weise, aber kann nicht alleinige erklärende Variable sein. Das Ausmaß der Bedürfnisbefriedigung 

durch Mobilität ist bei jeder Person unterschiedlich und abhängig von ihren Präferenzen und dem Zu-

sammenspiel individueller Fähigkeiten und Ressourcen sowie den Kontextbedingungen (Nordbakke, 

2019). Die nachfolgende Abb. 13 gibt einen graphischen Überblick über mögliche Determinanten.  

 
17 In der Mobilitätsforschung werden diese oftmals als subjektive/individuelle und objektive/strukturelle Einflussfaktoren 

bezeichnet. Dabei sind objektive Rahmenbedingungen strukturelle Gegebenheiten, wie die Raum- und Siedlungsstruktur, 

und subjektive Einflussfaktoren bspw. individuelle Wahrnehmungen, Präferenzen und Lebensstile (u. a. Jarass, 2012; 

Klinger, 2017; Scheiner & Holz-Rau, 2007). Da die Arbeit an der Schnittstelle angesiedelt ist und sich in der ökologischen 

Gerontologie theoretisch verankert, wird von personen- und umweltbezogenen Aspekten gesprochen (vgl. Kap. 2), wobei 

die umweltbezogenen Aspekte über das Verständnis struktureller Parameter hinausgehen und bspw. klimatische Aspekte 

einbeziehen (wie auch bei Breitinger & Wiczorek, 2018). 
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Abb. 13: Determinanten des Mobilitätsverhaltens älterer Menschen 

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Kirsch, 2015; Nordbakke, 2019; Nordbakke & Schwanen, 2015; 

literaturbasierte Erweiterung der Determinanten 

Personenbezogene Herausforderungen und Ressourcen, wie körperliche und kognitive Veränderungen 

(Leistungsfähigkeit, Beweglichkeit, reduzierte visuelle und auditive Fähigkeiten oder auch schnellere 

Ermüdung), können zu einer guten Person-Umwelt-Passung beitragen oder diese hemmen (Ferrucci et 

al., 2016; Flade, 2013). Das chronologische oder auch biologische Alter allein ist nicht ausschlaggebend 

für das Ausmaß der Mobilität und kann die Veränderungsprozesse des Alterns nur unzureichend 

abbilden (Limbourg & Matern, 2009; Mollenkopf & Flaschenträger, 2001). Veränderungen werden auf-

grund verschiedener altersbezogener Variablen sichtbar, wie die abnehmende Funktionalität und Ge-

sundheit oder bestimmte Lebensereignisse wie die Verwitwung im Alter (Haustein & Sirén, 2015), auch 

wenn die Altersvariable in gängigen repräsentativen Erhebungen genutzt wird, um Unterschiede im Mo-

bilitätsverhalten abzubilden (Ecke et al., 2021; Nobis & Kuhnimhof, 2018).  

Abhängig von unterschiedlichen Aspekten wie der physischen und psychischen Leistungskraft, der 

Lebensbiographie, von sozialen Kontakten oder auch finanziellen Ressourcen werden im Alter Phasen 

der Teilnahme (Aktivitätsmuster durch Mobilität) durchlaufen: Phasen hoher Aktivität/Mobilität (zum 

Teil bis 80 Jahre), Phasen teilweise reduzierter Aktivität/Mobilität (ab 75 Jahre) sowie Phasen stark 

verminderter Aktivität/Mobilität (meist ab ca. 85 Jahre). Phasen hoher Mobilität zeichnen sich durch 

einen sehr guten Gesundheitszustand sowie teilweise auch durch hohen Wohlstand, soziales und zivil-

gesellschaftliches Engagement sowie durch steigende Anpassungsfähigkeit aus.  

Individuelle Hemmnisse entstehen bspw. durch einen verschlechterten Gesundheitszustand, Armut oder 

Einsamkeit. Diese Merkmale der sozialen, sehr diversen Lebenssituationen älterer Menschen werden in 

der Mobilitätsforschung typischerweise durch die Einkommenssituation, den Erwerbsstatus, den 
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Haushaltskontext (bspw. alleinlebend) und die gesundheitlichen Einschränkungen abgebildet und be-

stimmen die Mobilität maßgeblich mit (Haustein & Sirén, 2015; Spellerberg, 2013). Das Geschlecht, 

ebenfalls eine individuelle Determinante, ist mit verschiedenen, für das Mobilitätsverhalten relevanten 

Faktoren verbunden, wie bspw. dem Zugang zu einem Pkw. 

Aber auch angebotsseitige Aspekte und ihre Qualitäten haben einen Einfluss auf die Mobilität. Hierzu 

zählen u. a. die Pkw-Verfügbarkeit (im Rahmen der Arbeit eine personenbezogene Ressource, vgl. kon-

zeptueller Rahmen Kap. 4.1), Zugänglichkeit und Barrierefreiheit bspw. von öffentlichen Verkehrs-

mitteln sowie neue Mobilitätsangebote, wie bspw. E-Mobilität, Carsharing (Beckmann, 2013). Das sub-

jektive Sicherheitsempfinden im Wohnumfeld kann als erlebte Umweltbarriere für Mobilität bzw. 

körperliche Aktivität empfunden werden (Gellert et al., 2015; Limbourg & Matern, 2009; Nowossadeck 

& Block, 2017). Vor dem Hintergrund des sich verkleinernden Aktionsradius mit dem Alter wird dem 

(unmittelbaren) Wohnumfeld und seinen Qualitäten zur Aktivitätsausübung eine besondere Bedeutung 

zugeschrieben (Dalkmann et al., 2004; Nowossadeck & Block, 2017; Oswald et al., 2011; Scheiner, 

2006a; Scheiner & Holz-Rau, 2002). Umweltbezogene Faktoren werden in allen Raumdimensionen be-

trachtet: Von der Makroebene zwischen urbanen und ländlichen Räumen (Haustein & Sirén, 2014; 

Hjorthol, 2013b; Scheiner, 2006a; Schwanen et al., 2001), über die Mesoebene bspw. der Nachbarschaft, 

des Quartiers und weiteren Wohnumfelds (u. a. Mollenkopf, Marcellini et al., 2005), bis hin zur Mikro-

ebene, die kleinräumige Gestaltungselemente wie den Zustand eines Gehwegs oder die Ausstattung mit 

Sitzgelegenheiten (Cunningham & Michael, 2004; Iwarsson et al., 2013) fokussiert. 

Oftmals wird besonders diesen kleinräumigen Elementen Betrachtung geschenkt, da sie, vor allem vor 

dem Hintergrund zunehmender Kompetenzeinbußen im Alter, zu einer Mobilitätsbarriere werden und 

somit körperliche Aktivität, Versorgung und eine daraus resultierende selbständige Lebensführung so-

wie gesellschaftliche Teilhabe einschränken können (Claßen et al., 2014; Nowossadeck & Block, 2017; 

Reyer et al., 2014; Wahl & Oswald, 2016; Yen et al., 2014). Umgekehrt betrachtet kann eine alters- 

bzw. generationengerechte Gestaltung aber auch mobilitätsfördernd wirken (Buffel et al., 2012; 

Greenfield et al., 2015). Vor dem Hintergrund zukünftiger sich weiter verändernder klimatischer Bedin-

gungen (kurzfristige Bedingungen wie Hitzewellen und langfristige wie globale Erwärmung) werden 

auch witterungsbedingte Aspekte und ihre Auswirkungen auf die Mobilität (älterer Menschen) 

betrachtet. Hier spielen neben Adaptationsmöglichkeiten der Individuen (zeitliche Verschiebung von 

Aktivitäten, Aufsuchen schattiger Räume), vor allem auch klimarelevante Anpassungen der Quartiere 

(Beschattung von Gehwegen, kühlende Oberflächen, Installation von Trinkwasserspendern, Winter-

dienst für Gehwege) eine bedeutsame Rolle (Conrad & Penger, 2019, 2020; Haq & Gutman, 2014; 

Hjorthol, 2013b, vgl. Kap. 3.2.3).  
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Vor dem Hintergrund der theoretischen Fundierung der Arbeit (vgl. Kap. 2) stehen im folgenden Ab-

schnitt dieses Kapitels daher Studien im Mittelpunkt, die, neben personenbezogenen Variablen (P), ob-

jektiv gemessene (U) oder auch subjektiv erhobene (P x U) Umweltdeterminanten und ihren Zusam-

menhang mit dem Mobilitätsverhalten (und körperlicher Aktivität18) älterer Menschen schwerpunkt-

mäßig betrachten. Da (fußläufige) Erreichbarkeit wie auch witterungsbedingte/klimatische Aspekte als 

zentrale Umweltdeterminanten im Rahmen des Forschungsdesigns galten, wird der Stand der Forschung 

dieser Themenfelder in Kap. 3.2.2 und 3.2.3 detailliert dargestellt. 

3.2.1 Befunde zu ausgewählten Bestimmungsgrößen der Alltagsmobilität 

3.2.1.1 Soziodemographie, Sozioökonomie und Verkehrsmittelausstattung 

Die Forschungslage des Alter s als Determinante des Mobilitätsverhaltens bedarf einer genauen Be-

trachtung des jeweiligen Kriteriums. Mit zunehmendem Alter reduzieren sich die Gesamtlängen der 

Wege und in der Regel werden kürzere Wege zurückgelegt (Boschmann & Brady, 2013; Giesel & 

Köhler, 2015; Hjorthol et al., 2010; Mercado & Páez, 2009; Moniruzzaman et al., 2013; Yang et al., 

2018).  

Böcker et al. (2017) können in ihren Analysen zur Fahrtenhäufigkeit älterer Menschen hingegen keinen 

Einfluss des Alters festmachen, während Moniruzzaman et al. (2013) und auch Yang et al. (2018) diesen 

insbesondere für Fußwege nachweisen können. Nordbakke (2013) weist einen eindeutigen negativen 

Zusammenhang zwischen Alter und der Häufigkeit verschiedener Aktivitäten (Einkauf, Freunde be-

suchen, Kulturveranstaltungen) nach. Schwanen et al. (2001) zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit für 

Freizeitaktivitäten öffentliche Verkehrsmittel zu nutzen, mit dem Alter steigt, zu Fuß zu gehen oder Rad 

zu fahren hingegen sinkt. Auf die Wahl, ob der ÖV oder ein Pkw genutzt wird, hat das Alter hingegen 

keinen Einfluss. Sie resümieren, dass Senior:innen mit zunehmendem Alter auf motorisierte Verkehrs-

mittel (ÖV, Pkw) angewiesen sind und die Altersvariable hier als gute Ersatzvariable für das körperliche 

Wohlbefinden dienen kann. Scheiner (2006c) zeigt hingegen in seinen Analysen zum Freizeitverhalten 

älterer Menschen, dass das kalendarische Alter, im Gegensatz zu Variablen wie Gesundheit oder auch 

soziales Netzwerk und Partnerschaft, nur einen geringen Einfluss hat.  

Alsnih und Hensher (2003) empfehlen eine Differenzierung nach jüngeren (65-75 Jahre alt) und älteren 

Alten (75 Jahre und älter), da sie meinen, dass ab 75 Jahren gesundheitliche Einschränkungen stärker in 

Erscheinung treten. Scheiner (2006a) sieht den Einfluss eher in altersbezogenen Attributen als im Alter 

selbst. So gelte das Alter als Stellvertreter für weitere Veränderungen, die mit dem Alter in Verbindung 

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

 
18 Zur Messung körperlicher Aktivität wird zumeist ein Akzelerometer (Beschleunigungsmesser), der am Körper getragen 

wird, herangezogen. Dieser misst Beschleunigungen mittels eines piezoelektronischen Kristalls, aus dessen Frequenz, 

Intensität und Dauer Rückschlüsse auf die körperliche Aktivität gezogen werden (Trampisch et al., 2012). In den 

empirischen Studien wird die körperliche Aktivität so genannten Domänen zugeordnet: körperliche Aktivität in der Freizeit 

wie Joggen und Spazierengehen, körperliche aktive Mobilität wie Zufußgehen und Radfahren, körperliche Aktivität im und 

ums Haus wie Staubsaugen und Rasen mähen, körperliche Aktivität während der Arbeit wie Maurerarbeiten (Sallis et al., 

2006; Titze & Reimers, 2014).  
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und kann als Determinante für das Mobilitätsverhalten ausgeschlossen werden, sobald differenzierte 

Einflussfaktoren berücksichtigt werden können (Scheiner & Holz-Rau, 2013).  

Mehrere Autor:innen sprechen sich daher für einen ganzheitlichen funktionalen Altersbegriff aus 

(Gerlach et al., 2007; Hefter & Götz, 2013; Kirsch, 2015). 

 

Wie schon in Kap. 3.1 dargestellt, zeigen sich in der Senior:innengeneration noch deutliche geschlechts-

spezifische Unterschiede im Führerscheinbesitz und auch in der Pkw-Verfügbarkeit. Daraus resultiert, 

dass Frauen in mehreren Studien ein geringeres Mobilitätsniveau (u. a. geringere Distanzen, weniger 

Wege) aufweisen und vor allem ihnen unerfüllte Aktivitätswünsche zugesprochen werden (Scheiner, 

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

über die Rolle des Geschlechts in Bezug auf die Mobilität im Alter uneinheitlich (Nordbakke, 2019). 

Mehrere Studien (u. a. aus Großbritannien, Deutschland, Dänemark, Norwegen, Schweden und USA, 

Kanada) bestätigen, dass Frauen (vor allem mit dem Auto) weniger und kürzere Wege machen als 

gleichaltrige Männer (Buehler & Nobis, 2010; Corran et al., 2018; Giesel & Köhler, 2015; Hjorthol et 

al., 2010; Li et al., 2013; Mercado & Páez, 2009; Newbold et al., 2005; Páez et al., 2007; Sirén & 

Hakamies-Blomqvist, 2006; Sirén & Haustein, 2013). Böcker et al. (2017) hingegen können für die 

Niederlande keinen geschlechtsspezifischen Effekt auf die Fahrtenhäufigkeit nachweisen, auch wenn 

sich insbesondere ältere Frauen eher zu Fuß, mit dem Fahrrad oder ÖPNV fortbewegen als Männer (wie 

auch in Buehler & Nobis, 2010; Nordbakke, 2013). Für die Freizeitmobilität weisen Marottoli et al. 

(2000) nach, dass Männer weniger aktiv seien als Frauen, während die Studie von Schwanen et al. 

(2001) genau das Gegenteil zeigt. Sirén et al. (2004) stellen zwar auch ein niedrigeres Aktivitätsniveau 

von Frauen fest, aber bei Kontrolle von Geschlecht, Alter, Bildungsstand und Wohnort zeigt sich, dass 

lediglich der Besitz des Führerscheins und der Wohnort einen signifikanten Einfluss aufwiesen. 

Nordbakke (2019) weist zwar in einer ersten Analyse einen geringen, signifikanten Effekt des Ge-

schlechts auf die Gesamtaktivität älterer Menschen in Norwegen nach, der jedoch in einer weiteren 

Analyse durch einen höheren Grad der āhome orientationó (Itemabfrage, inwiefern die Personen lieber 

zuhause bleiben) bei älteren Männern als bei älteren Frauen erklärt werden könnte.  

Einen starken signifikanten Periodeneffekt im Führerscheinbesitz und der Pkw-Nutzung decken 

Hjorthol et al. (2010) für drei skandinavische Länder auf: ĂNeueñ Frauengenerationen erwerben dem-

nach häufiger einen Führerschein als die der älteren Generationen und Frauen in höheren Altersgruppen 

(um die 50 Jahre) holten ihre Motorisierung aufgrund zunehmender Erwerbstätigkeit, eines höheren all-

gemeinen Einkommens und der zunehmenden Gleichstellung der Geschlechter nach (vgl. dazu auch die 

Trends für Deutschland in Kap 3.1). 

Nordbakke (2019) deutet auf zwei Studien hin (Hakamies-Blomqvist & Sirén, 2003; Rabbitt et al., 

1996), die zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit, im höheren Lebensalter weiterhin den Pkw zu nutzen 

(im Gegensatz zur Aufgabe des Fahrens), stark mit einer aktiven ĂFahrer:innenkarriereñ im Zusammen-

hang steht, sowohl bei allen älteren Menschen als auch insbesondere bei älteren Frauen. 
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Weitere interessante Aspekte bilden der Zeitpunkt und die Gründe der Aufgabe des Autofahrens: Frauen 

geben grundsätzlich früher das Autofahren auf als Männer. Während Männer sich dem Druck Ăvon 

auÇenñ beugen, beziehen Frauen ihre Erfahrungen mit dem Autofahren in die Entscheidung ein (Davey, 

2007; Hjorthol, 2013a; Sirén et al., 2004). 

 

Eine Verknüpfung zwischen dem Mobilitätsverhalten und der Größe eines Haushalts, im Alter zumeist 

ein Ein- oder Zweifamilienhaushalt, wird auf Korrelate mit dem Alter, der Gesundheit, dem Zugang zu 

einem Pkw und dem weiblichen Geschlecht zurückgeführt und bedarf somit der besonderen Betrachtung 

mediierender Variablen. Nobis und Giesel (2020) betonen, dass der Übergang in einen Einpersonen-

haushalt oftmals mit starken Veränderungen des Alltags verbunden ist und vor allem bei Frauen häufiger 

ein Rückgang der Mobilität aufgrund des fehlenden Pkw-Zugangs zu verzeichnen ist. Jamal und 

Newbold (2020) betonen in ihrer Literaturübersicht, dass der Lebensstatus (alleinlebend, verheiratet, 

verpartnert) ein starker Prädiktor für das Mobilitätsverhalten im höheren Lebensalter sei. Scheiner 

(2006a) weist nach, dass Personen über 70 Jahre in Partnerhaushalten ein geringeres Maß an Aktivität 

aufweisen als in Einpersonenhaushalten (unter Kontrolle von Gesundheit und Pkw-Verfügbarkeit) und 

begründet dies damit, dass Alleinlebende ihre Bedürfnisse nach sozialen Kontakten außerhäuslich be-

friedigen müssen und wollen. Zudem kann auch die Wahrscheinlichkeit der Pflege des Partners und ein 

damit ĂGebunden sein an zuhauseñ die Mobilitªt verringern (Hieber et al., 2006; Mollenkopf et al., 

2011). Weitere Studien (Haustein, 2012; Haustein et al., 2013; Nordbakke, 2019; Schwanen et al., 2001). 

Evans (2001) bestätigen ein steigendes Mobilitätsniveau (allgemein und auch für Freizeitzwecke) bei 

sinkender Haushaltsgröße (unter Kontrolle von Alter und Geschlecht). Der Umfang unerfüllter Freizeit-

bedürfnisse verringert sich mit dem Zusammenleben in einer Partnerschaft, da Partner:innen sich bspw. 

gegenseitig zu Aktivitäten bringen können und Alleinlebende gezwungen sind, ihre sozialen Kontakte 

außerhalb der Wohnung zu befriedigen (Haustein & Sirén, 2014; Scheiner, 2006a; Schwanen et al., 

2001). Das Zusammenleben mit einer Partner:in verringert die Wahrscheinlichkeit, zu Fuß zu gehen und 

mit dem ÖPNV zu fahren und erhöht im Gegensatz die Autodistanzen (Moniruzzaman et al., 2013). 

Haustein und Sirén (2015) gehen jedoch davon aus, dass nicht der Status āAlleinlebendó die Mobilität 

einschränkt, sondern dass Personen in Einpersonenhaushalten älter und weiblich sind und einen 

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

 

Eng verknüpft mit der Haushaltskonstellation ist die Größe und Struktur des sozialen Netzwerks, die 

zu einem erhöhten Mobilitätsniveau älterer Menschen führen, da ihnen mehr Anlässe geboten werden, 

außer Haus aktiv zu sein. Zudem werden gemeinsame Aktivitäten als erfüllender wahrgenommen. Um-

gekehrt kann ein geringeres Maß an Sozialkontakten dazu führen, dass weniger Aktivitäten unter-

nommen werden und auch die Vielfalt der Aktivitäten in der Freizeit deutlich abnimmt (Kirsch, 2015; 

Scheiner, 2006d; Schwanen et al., 2001). In einer Studie von Oswald und Konopik (2015) berichten 

Alleinlebende im Vergleich zu älteren Menschen aus Paarhaushalten über ein höheres Maß an sozialer 

Einsamkeit, aber nicht an emotionaler Einsamkeit.  

  



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilität älterer Menschen 

 

 

 42 

Der sozioökonomische Status wird zumeist durch das Einkommen und das Bildungsniveau der 

Personen ausgedrückt, wobei die Bildung i.d.R. das Einkommensniveau bestimmt. Es wird davon aus-

gegangen, dass der positive Zusammenhang zwischen Mobilitätsniveau (Wegehäufigkeit, Distanzen) 

und Einkommen (Evans, 2001; Mollenkopf, Baas et al., 2005) sich in einem erhöhten Pkw-Besitz bzw. 

dessen Verfügbarkeit ausdrückt (Böcker et al., 2017; Kim et al., 2014; Nordbakke & Schwanen, 2014). 

Der Besitz eines Führerscheins befähigt dazu, eigene Mobilitätsbedürfnisse zu erfüllen und hat einen 

ähnlichen Effekt wie der Besitz eines Autos (Haustein & Sirén, 2014; Schwanen et al., 2001). Inwiefern 

auf einen Pkw zurückgegriffen werden kann, ist eine der stärksten Determinanten der Mobilität, 

Zufriedenheit und Lebensqualität älterer Menschen (Alsnih & Hensher, 2003; Haindl & Risser, 2007; 

Marottoli et al., 2000; Mercado & Páez, 2009; Rosenbloom, 2004; Sirén & Haustein, 2013). Páez et al. 

(2007) kamen in ihrer Studie für Hamilton (Toronto) zu dem Ergebnis, dass für die ab 65-Jährigen der 

Zugang zu Verkehrsmitteln, insbesondere zum Auto, am wichtigsten ist für ihre Mobilität. Sie weisen 

darauf hin, dass ein beträchtlicher Anteil der Alterskohorte 65+ dazu neigt, im Vergleich zu anderen 

Kohorten mehr (nichtberufliche) Fahrten zu unternehmen, insbesondere wenn die Personen Zugang zu 

einem Pkw haben. Sie sehen in der Alterskohorte ein heterogenes Bild, welches sich aus den āautonomen 

mobilen Abhängigenó und den āpotenziell schwerwiegend Mobilitätseingeschränktenó, diejenigen die 

keinen Zugang zu einem Fahrzeug haben bzw. nicht fahren können, zusammensetzt und verweisen auf 

ein Potenzial des ÖPNV, solange der ÖPNV ausreichend zugänglich ist. Die Vergleichsanalysen von 

Buehler und Nobis (2010) für die USA und Deutschland bestätigen, dass wohlhabende, erwerbstätige 

ältere Menschen, die über einen Führerschein verfügen und ein Auto besitzen, mehr Fahrten mit dem 

Auto unternehmen, auch wenn der Anteil unter den Amerikaner:innen höher war als unter den 

Deutschen.  

Scheiner (2006a) hingegen kann keinen Einfluss der Pkw-Verfügbarkeit oder Häufigkeit von Freizeit-

aktivitäten für die Freizeitmobilität älterer Menschen nach Kontrolle von Geschlecht, Gesundheit, Alter 

und Wohnort nachweisen. Der Autor geht eher davon aus, dass eine Freizeitpräferenz, die sich in viel-

fältigen und stark spezialisierten Angeboten zeigt, eine Anschaffung eines Pkw oder auch einer ÖV-

Zeitkarte begünstigt. So sieht er in der Ausstattung nicht die Ursache, sondern Konsequenz einer be-

stimmten Lebensweise. Ältere Menschen mit einem höheren Einkommen legen mehr Wege zurück 

(Tacken, 1998), die Wahrscheinlichkeit, das Auto zu nutzen ist hier höher als in anderen 

Personengruppen (Kim et al., 2014) und sie greifen seltener auf ÖPNV-Angebote zurück (Su & Bell, 

2009). Sie weisen zudem eine stark überregionale Aktivitätsbefriedigung mit einer entsprechenden Viel-

falt auf (Scheiner, 2004).  

Eingeschränkte finanzielle Ressourcen führen im Umkehrschluss dazu, dass ältere Menschen auf eine 

Pkw-Nutzung verzichten (müssen), was u. a. zu unerfüllten Mobilitätswünschen führen kann 

(Nordbakke, 2019). Menschen mit niedrigem Einkommen sind am wenigsten mobil und weisen gleich-

zeitig das höchste Risiko sozialer Isolation und eingeschränktem Zugang zu Dienstleistungen auf 

(Evans, 2001; Marottoli et al., 2000; Schwanen et al., 2001). Weitere Forschung zu Personen mit 

geringeren Finanzressourcen zeigt außerdem, dass sich exkludierende Faktoren, die sich auch in weniger 

zurückgelegten Wegen ausrücken, besonders bei älteren Menschen, Frauen, Personen ohne Führer-

schein und einem geringen Bildungsniveau sowie im ländlichen Raum zeigen (Haustein & Sirén, 2014; 

Hjorthol et al., 2010; Kim, 2011; Mollenkopf et al., 2004; Sirén et al., 2004). Die Schlussfolgerungen, 
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dass das Autofahren einerseits maßgeblich zur Autonomie und Unabhängigkeit beitrage jedoch umge-

kehrt ein Risiko für depressive Erkrankungen birgt, führten laut Scheiner (2006a) zu politischen Kon-

sequenzen. Zudem merkt er an, dass die Beziehung zwischen Ursache und Wirkung nicht eindeutig sei. 

Er zeigt in seinen Analysen zur Freizeitmobilität älterer Menschen, dass das Einkommen einen bedeut-

samen Einfluss auf die Vielfalt der Aktivitäten und die zurückgelegten Entfernungen hat, jedoch nicht 

darauf, wie häufig Freizeitaktivitäten durchgeführt werden und wie zufrieden die Proband:innen damit 

sind. Haustein (2012) kann zudem positive Effekte des Einkommens mit der Häufigkeit anderer 

Aktivitäten (Arbeit, Einkauf, private Erledigungen) nachweisen. Nordbakke (2013) ergänzt auf Basis 

seiner Studie zur Mobilität älterer Frauen im urbanen Raum, dass Mobilität mehr ist, als ein Auto zu 

besitzen und es fahren zu können. Die Ergebnisse zeigen, dass für bestimmte Situationen (Wege am 

Abend oder in der Nacht, unübersichtliches ÖV-System, schweres Gepäck) das Auto die Voraussetzung 

zur Teilnahme an Aktivitäten bietet, während Frauen ohne Zugang zu einem Pkw dann auf externe Hilfe 

bzw. andere Verkehrsmittel (Taxi etc.) angewiesen sind. Nordbakke (2013) verweist außerdem auf die 

große Rolle des sozialen Netzwerks in diesem Zusammenhang, das in diesem Fall Unterstützung bieten 

kann.  

Zudem geht der Zugang zu einem Pkw mit einer besseren körperlichen und psychischen Gesundheit und 

einem höheren Wohlbefinden einher (Banister & Bowling, 2004; Scheiner, 2004), Oder ï andersherum 

betrachtet ï sind es gesündere (und deshalb mobilere und zufriedenere) ältere Menschen, die (noch) ein 

Auto besitzen (Scheiner, 2004, 2006a). Auch denkbar ist eine Kompensation altersbedingter gesund-

heitlicher Einschränkungen durch die Pkw-Verfügbarkeit und auch durch finanzielle Ressourcen. Ältere 

Menschen gleichen ihre Mobilitätswünsche an ihre jeweilige Lebenssituation an. So passen sie bspw. 

ihre Aktivitätsvielfalt, nicht aber die Aktivitätshäufigkeit an (Scheiner, 2006a). Eine Kontrolle der Ein-

flussgrößen ist für die Interpretation der Zusammenhänge von entscheidender Bedeutung (Nordbakke, 

2019; Scheiner, 2004).  

Haustein und Sirén (2015) resümieren, dass die Ergebnisse der Forschung zum Zusammenhang sozio-

ökonomischer Ressourcen/Verkehrsmittelausstattung und der Mobilität älterer Menschen international 

betrachtet nicht einheitlich sind und führen dies auf Unterschiede im Wohlfahrtssystem und den infra-

strukturellen Bedingungen der Länder zurück. So kann ein qualitätvoller ÖPNV bspw. als Alternative 

zum eigenen Auto dienen, aber auch anderweitige staatliche Subventionen können sich auf die Ver-

kehrsmittelwahl älterer Menschen auswirken. 

3.2.1.2 Gesundheit, Lebensqualität und Wohlbefinden 

Die physische Gesundheit wird in mehreren Studien übereinstimmend als signifikanter Prädiktor für 

die Mobilität älterer Menschen, insbesondere der Häufigkeit der Teilnahme an Aktivitäten, genannt 

(u. a. Haustein, 2012; Scheiner, 2006a). Sie wird ï neben Mängeln im Verkehrssystem ï vor allem als 

Grund für vorliegende Mobilitätseinschränkungen herangeführt. Mit schlechter werdendem Gesund-

heitszustand (insbesondere Seh- Hör- und Beweglichkeitsprobleme) nehmen sowohl Distanzen, die 

Aufenthaltsdauer im Verkehrssystem als auch die Anzahl der Aktivitäten tendenziell ab (Limbourg & 

Reiter, 2001; Mollenkopf & Flaschenträger, 2001; Scheiner, 2004; Tacken et al., 2003). Hieber et al. 

(2006) zeigen in ihrer Studie zu Kontinuität und Veränderung in der Alltagsmobilität, dass vor allem 

Befragte über 75 Jahren über eine Verschlechterung der Mobilität berichten und auch hier gesundheit-
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liche Einschränkung als Hauptgrund neben den Finanzen genannt werden. Hinsichtlich möglicher Kom-

pensationsmöglichkeiten älterer Menschen ist es von Relevanz, ob die gesundheitlichen Beeinträchti-

gungen disruptiv (bspw. durch einen Sturz) einsetzen oder schleichend (bspw. Folgen von Diabetes) 

verlaufen (Kirsch, 2015). So können ältere Menschen bei gesundheitlichen Einschränkungen ihr Mobi-

litätsverhalten langfristig anpassen, indem sie bspw. in Hauptverkehrszeiten als auch in Abendstunden 

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

 

Die Möglichkeit, mobil und aktiv zu sein und somit an sozialen und körperlichen Aktivitäten teilhaben 

zu können, ist nachweislich mit einer höheren Lebensqualität verbunden (Banister & Bowling, 2004; 

Delbosc & Currie, 2011; Haustein & Sirén, 2014; Jansen, 2001). Mollenkopf und Flaschenträger (2001) 

kommen zu dem Ergebnis, dass entscheidende Voraussetzungen für eine hohe Lebensqualität im Alter 

in der (durch Mobilität vermittelten) Bewegungsfähigkeit, dem Gesundheitszustand sowie in den 

eigenen Mobilitätsmöglichkeiten liegen (vermittelt u. a. über die Fahrkompetenz und Nutzungsmöglich-

keit eines Pkw). Für eine hohe Lebensqualität im Alter sorgen laut Banister und Bowling (2004) weitere 

mobilitätsbezogene Aspekte, wie die Teilnahme an einer Vielzahl von Aktivitäten, ein subjektives 

Sicherheitsgefühl außer Haus sowie auch strukturelle Elemente, wie das Vorhandensein von 

Infrastruktur und ein soziales Netzwerk (wie bspw. Nachbarschaft, Verwandte und Freunde). Hjorthol 

(2013a) weist darauf hin, dass das gewünschte Aktivitätsniveau im Alter abnimmt, aber die Bedeutung 

der Mobilität bestehen bleibt, weswegen besonders die Möglichkeit, elementare Teile des täglichen Le-

bens selbständig zu bewältigen (und sei es nur, in den nächsten Einkaufsladen zu gehen und Brot zu 

kaufen), die Lebensqualität älterer Menschen beeinflusst. 

 

Die Mobilität ist ein wichtiger Faktor für das Wohlbefinden älterer Menschen (Sirén, 2021). Auch wenn 

das Wohlbefinden in Studien unterschiedlich operationalisiert wird (Lebenszufriedenheit, Glück, 

physische Gesundheit, Erfüllung von Bedürfnissen; siehe weiterführend dazu Nordbakke & Schwanen, 

2014 und Nordbakke & Schwanen, 2015) ist man sich im Zusammenhang mit der Mobilität einig, dass 

die durch die Mobilität ermöglichten Aktivitäten zur Bedürfnisbefriedigung und somit zum Wohlbefin-

den, ebenso wie zur Lebensqualität, beitragen (Hjorthol, 2013a; Nordbakke, 2019; Nordbakke & 

Schwanen, 2014). Scheiner (2006d) bspw. zeigt, dass eine der wichtigsten Determinanten des Wohlbe-

findens (unter Kontrolle von Gesundheitszustand und Zusammenleben mit einer Partner:in) die Häufig-

keit der Freizeitaktivitäten darstellt, an denen die älteren Menschen (60+) teilnehmen. Weitere Studien 

belegen, dass Autofahren bzw. die Pkw-Verfügbarkeit und Teilnahme an Aktivitäten positiv mit dem 

Wohlbefinden assoziiert sind (Kim, 2011; Marottoli et al., 2000; Nordbakke & Schwanen, 2015). 

Oswald und Konopik (2015) stellen fest, dass körperliche Aktivität (u. a. das Zufußgehen) im direkten 

positiven Zusammenhang mit Wohlbefinden steht. 
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3.2.1.3 Subjektives Sicherheitsgefühl 

Das subjektiv empfundene Sicherheitsgefühl wird in mehreren Studien als relevanter Faktor angeführt, 

der das Mobilitätsverhalten älterer Menschen einschränken bzw. verändern kann. Besonders für das 

Zufußgehen spielen subjektiv empfundene Gefahren (Angst vor Unfällen und Überfällen) oder auch 

sozial-emotionale Aspekte (Ăbedrohlich Wirkendes (u. a. Jugendliche)ñ bzw. Diskriminierung im ºf-

fentlichen Raum) eine bedeutsame Rolle (Kaiser & Kraus, 2005; Limbourg & Matern, 2009). Aber auch 

subjektiv empfundene hohe Verkehrsgeschwindigkeiten mindern das Sicherheitsgefühl (Banister & 

Bowling, 2004; Hieber et al., 2006). Ältere Menschen nehmen Gefahren im öffentlichen Raum inten-

siver als jüngere Menschen wahr und geben an, dass der Schutz vor diesen für sie von besonderer Be-

deutung ist (u. a. Engeln & Schlag, 2002; Flade, 2002; Haindl & Risser, 2007; Hess, 2012; Scheiner & 

Holz-Rau, 2002; van Cauwenberg et al., 2013). Yang et al. (2018) stellen fest, dass Armut im Wohnum-

feld, die mit einem höheren Maß an Kriminalität und einem weniger fußgängerfreundlich gestalteten 

Umfeld (Clarke et al., 2009) verbunden sein könnte, aktive Mobilität und insbesondere auch die Nutzung 

öffentlicher Verkehrsmittel reduziert. Der Sicherheitsaspekt in Bezug auf die Nutzung öffentlicher Ver-

kehrsmittel ist von besonderer Bedeutung: Er entscheidet, ob die Mobilitätsdienstleistung als geeignet 

für die eigene Nutzung empfunden wird (Engeln & Schlag, 2002; Schlag & Megel, 2002). Beide Studien 

zeigen jedoch keinen bzw. nur einen schwachen Zusammenhang zwischen der realisierten Nutzung 

(bspw. Anzahl an Freizeitwegen) und der Wahl des Verkehrsmittels. Dem Fahren im Pkw wird in die-

sem Zusammenhang im Gegensatz zum ÖPNV ein höheres subjektives Sicherheitsgefühl bei der 

Nutzung zugesprochen (Kaiser & Kraus, 2005). 

Personenbezogene Ressourcen können jedoch diese Herausforderungen abschwächen, indem jahrelang 

aufgebautes Wissen und Strategien angewandt werden. So wird davon ausgegangen, dass bspw. schon 

im Vorfeld das Mobilitätsverhalten angepasst wird, indem keine Wege in unsicheren Situationen (bspw. 

bei Dunkelheit) durchgeführt, Fahrten und Fußwege bei vereisten Straßen weitestgehend vermieden und 

Wege präferiert werden, die vertraut sind (Haustein et al., 2008; Limbourg & Matern, 2009; Rudinger 

& Kocherscheid, 2011b). 

3.2.1.4 Mobilitätsbezogene Einstellungen und Mobilitätstypen 

Zur Erklärung von Verhaltensentscheidungen können verschiedene verhaltenswissenschaftliche An-

sätze herangezogen werden (Schlag & Beckmann, 2013). Vor allem in der sozialwissenschaftlichen 

Mobilitätsforschung wird, entgegen der traditionellen Betrachtung raumstruktureller Rahmenbedin-

gungen als Determinanten des Verkehrsgeschehenes, diese eindimensionale Betrachtung durch subjek-

tive Bedingungsfaktoren erweitert. Motive, Werte, Normen, Einstellungen, Präferenzen und Mobilitäts-

bedürfnisse werden vermehrt seit den 1990er Jahren als Determinanten des Mobilitätsverhaltens heran-

gezogen (Ahrend et al., 2013; Busch-Geertsema et al., 2014). Als rahmenbildend lässt sich das For-

schungskonzept der Mobilitätsstile nennen, das die Methoden der Lebensstilforschung mit denen der 

Verkehrsverhaltensforschung verknüpft (Götz et al., 2016). So ermºglicht das Konzept Ăin einem trans-

disziplinaren Brückenschlag Erkenntnisse der gesellschaftlichen Pluralisierung und Individualisierung 

auf Verkehrsmobilität zu beziehen und daraus Schlüsse für Maßnahmen in Richtung Nachhaltigkeit zu 

ziehenñ (Götz et al., 2016, S. 786). In den Arbeiten werden Personen mit ähnlichen Präferenz- und Ver-

haltensprofilen, bspw. aufgrund ihrer Mobilitäts-, Freizeit- oder sonstiger Orientierungen, zu homo-
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genen Gruppen typisiert und im Nachgang (methodisch getrennt) untersucht, ob sie sie sich auch im 

Verkehrsverhalten unterscheiden (u. a. Gather et al., 2008; Götz et al., 2016). Altersunabhängige Mobi-

litätsstiltypisierungen finden sich in unterschiedlichen Projektkontexten, u. a. bei Beckmann et al., 2006; 

Hunecke & Schweer, 2006 oder auch Klinger, 2017. Nur wenige Studien wenden bislang die unter-

schiedlichen Messkonzepte auch auf die Gruppe der älteren Menschen an (u. a. Haustein, 2012; 

Hildebrand, 2003; Sirén & Haustein, 2013). Haustein (2012) weist für eine deutsche Stichprobe 

(65 Jahre und älter) nach, dass mobilitätsbezogene Einstellungen als Determinanten zur 

Verkehrsmittelwahl herangezogen werden können. Sie entwickelte ein theoretisch fundiertes 

Messinstrument (auf Basis der āTheorie des geplanten Verhaltensó, vgl. Kap. 2.2.2) und identifiziert hier 

Einstellungsdimensionen wie die ÖV-Autonomie (wahrgenommene Fähigkeiten, den ÖPNV zu 

benutzen), Pkw-Einstellung (Spaß und Erlebnisfaktor sowie Unabhängigkeit), Fuß-Einstellung 

(Bereitschaft und Freude, Gesundheit) sowie wahrgenommene Mobilitätserfordernisse als besonders 

relevant und clusterte auf dieser Basis die befragten Personen in Mobilitätstypen. Sie kommt zu dem 

Ergebnis, dass ältere Menschen hinsichtlich ihrer Motive zur Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels 

nicht als homogene Gruppe anzusehen sind, sondern dass bestimmte Mobilitätstypen (Captive Car 

Users, Affluent Mobiles, Self-Determined Mobiles, and Captive Public Transport) unterschiedliche 

Mobilitätsmuster sowie signifikante Unterschiede in infrastrukturellen, soziodemographischen und 

einstellungsbezogenen Variablen aufzeigen. So weisen bspw. die Captive Car Users eine hohe Pkw-

Verfügbarkeit auf, bewerten sie am positivsten im Hinblick auf ihre affektiv-symbolische Funktion und 

dementsprechend das Zufußgehen, Radfahren und die ÖPNV-Nutzung auffallend negativ. Sie wohnen 

weniger zentral, sind auf den Pkw angewiesen, legen aber keine überdurchschnittlich hohen Distanzen 

pro Jahr zurück, was auf ein (mit anderen Clustern) vergleichbar kleines soziales Netzwerk 

zurückgeführt werden kann. Dem gegenüber stehen bspw. die Self-Determined Mobiles, die einen guten 

Zugang zum Pkw und auch zum ÖV haben, den Pkw im Gegensatz zu den Captives aber nur 

durchschnittlich bewerten und dem Radfahren und Zufußgehen gegenüber am positivsten eingestellt 

sind. Ihre Wohnlage weist keine Auffälligkeiten auf, sie nutzen alle Verkehrsmittel und sind von keinem 

abhängig (Haustein & Stiewe, 2010). Kizony et al. (2020) adaptierten die mobilitätsbezogenen 

Einstellungsitems von Haustein und Kolleg:innen, um Alltagsaktivitäten älterer Menschen (65+) in 

urbanen Regionen Israels zu untersuchen. Ihre Modelle zeigen, dass mobilitätsbezogene Einstellungen 

(bspw. zur Nutzung des öffentlichen Verkehrs oder des Zufußgehens) und die realisierte Mobilität den 

Zusammenhang zwischen persönlichen Merkmalen der Personen (Alter und Geschlecht) und ihre 

Teilhabe an Aktivitäten mediieren. Einen bedeutsamen Einfluss auf die Teilnahme an Aktivitäten kann 

für die Einstellungsvariablen zur Fuß- und ÖV-Nutzung nachgewiesen werden. Im Projekt GOAL 

wurden anhand der Variablen physische und mentale Gesundheit, kognitive Fähigkeiten, 

Soziodemographie, Lebensumwelt, Mobilität und sonstige (bspw. Internetnutzung) fünf Typen (āFit as 

a Fiddleó, āAn Oldie but a Goldieó, āHole in the Heartó, āCare-Fulló und āHappily Connectedó) von 

Personen ab 50 Jahren gebildet. So zeichnet sich bspw. āAn Oldie but Goldieó dadurch aus, dass er/sie 

zwar hochaltrig (80-90 Jahre alt) ist, zumeist alleinstehend und weiblich aber in Relation zum Alter bei 

guter Gesundheit und selbständig ist. Er/sie bewegt sich zumeist aktiv zu Fuß oder mit dem ÖPNV fort 

und ist außerhalb von Hauptverkehrszeiten unterwegs. āHappily Connectedó sind aktive jüngere Ältere 

(60 bis 75 Jahre alt) in Partnerschaft lebend, fit und Teil eines großen sozialen Netzwerks. Sie fahren 
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primär kurze Strecken aber diese mit dem Pkw (Mann fährt) außerhalb der Hauptverkehrszeiten und 

zumeist nicht im Dunkeln (Hefter & Götz, 2013). 

 

In der Diskussion um den Zusammenhang zwischen Aspekten der gebauten Umwelt und dem Mobili-

tätsverhalten wird stets hinterfragt, ob dieser kausal bedingt sei und welche Rolle mobilitätsbezogene 

Einstellungen dabei einnehmen. Viele Studien kontrollieren für soziodemographische oder sozioöko-

nomische Aspekte, aber blenden mobilitätsbezogene Einstellungen vielfach aus. Es wird davon ausge-

gangen, dass nicht die gebaute Umwelt direkt mit dem Mobilitätsverhalten zusammenhängt, sondern so 

genannte Selbstselektionsprozesse (āresidential self-selectionó), also bestehende Einstellungs- und 

Lebensstilmuster (Busch-Geertsema et al., 2019), dafür mitverantwortlich sind. In dem Ansatz wird 

davon ausgegangen, dass Personen ihren Wohnstandort nach ihren verkehrsmittelspezifischen Präferen-

zen wählen. Dies bedeutet, dass eine Person, die bspw. gerne zu Fuß geht, auch ein fußgängerfreund-

liches Quartier zum Leben wählt (Cao et al., 2009; Handy et al., 2005) oder Personen, die gerne Bus 

und Bahn fahren, eine Wohnung in der Nähe von Haltepunkten wählen (Busch-Geertsema et al., 2019). 

Nicht altersspezifisch betrachtet weisen Handy et al. (2006) nach, dass die residential self-selection das 

Mobilitätsverhalten mehr beeinflusst als die gebaute Umwelt. Auch van Dyck et al. (2011) belegten 

positive Effekte der Selbstselektion auf die aktive Mobilität, auch wenn sie keinen größeren Erklärungs-

gehalt als die objektiv gemessene gebaute Umwelt (Walkability; vgl. Kap. 3.2.2) aufweist. Reyer (2017) 

berücksichtigt in ihrer Studie zum Zusammenhang von körperlicher Aktivität, gebauter Umwelt und 

Walkability für ältere Menschen auch Variablen zur residenziellen Selbstselektion (Präferenz für das 

Zufußgehen als Grund für die Wohnstandortwahl) und weist jedoch keinen Effekt auf die Alltags-

aktivität nach. 

Penger (2020) fokussiert in ihrer Arbeit mobilitätsbezogene Einstellungen und psychologische Ressour-

cen im höheren Lebensalter, die einen Beitrag dazu leisten können, die eigenständige Alltagsmobilität 

aufrechtzuerhalten. Die Autorin entwickelte ein Konstrukt zur mobilitätsbezogenen Handlungsflexi-

bilität und Routinen (MBFR), dass einerseits die individuelle Überzeugung, das eigene Mobilitätsver-

halten an Herausforderungen außer Haus anpassen zu können (FLEX) und andererseits die Präferenz 

für mobilitätsbezogene Alltagsroutinen (ROU) (Penger, 2020; Penger & Conrad, 2021; Penger & 

Oswald, 2017). Sie kommt zu dem Ergebnis, dass die Studie zu einem besseren Verständnis der mo-

tivationalen Aspekte der täglichen Mobilität im Alter beiträgt. Mobilitätsbezogene Handlungsflexibilität 

hat zur Erklärung der Anzahl täglich zurückgelegter Wege beigetragen und ist insbesondere bei 

mobilitätseingeschränkten Teilnehmenden stark mit der Autonomie und dem psychischen Wohlbe-

finden verbunden. Ein Zusammenhang der Präferenz für Routinen mit der Alltagsmobilität ist nicht 

nachgewiesen worden (Penger, 2020; Penger & Conrad, 2021). 
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3.2.1.5 Kontextbedingungen: Räumliche Umwelt 

Der Einfluss der räumlichen Umwelt auf die Mobilität älterer Menschen wird als ein wichtiges 

Forschungsgebiet angesehen, um planungsrelevante Erkenntnisse über ein selbständiges und gesundes 

Altern am Wohnort zu gewinnen. Eine einheitliche Definition für die verschiedenen Dimensionen der 

gebauten Umwelt gibt es jedoch nicht (Cunningham & Michael, 2004). Vielmehr weisen die Studien 

unterschiedliche Parameter auf verschiedenen räumlichen Ebenen auf, die es zu untersuchen gilt.  

Mobilitätsbeeinflussende Umweltfaktoren reichen von kleinräumigen Elementen der Stadtgestaltung 

(u. a. Sitzgelegenheiten, Begrünung, Toiletten, Beschaffenheit der Gehwege (Bordsteinkanten, Breite, 

Unebenheiten)) und der Gebäudeausstattung (Treppen, Geländer) (Cunningham & Michael, 2004; 

Iwarsson et al., 2013) bis hin zur Ausstattung und Qualität des Verkehrssystem sowie der Siedlungs-

struktur und ihrer räumlichen Verteilung von Aktivitätsorten.  

Kleinräumig e Ausstattung in der Straßen- und Stadtgestaltung  

Kleinräumigen Ausstattungsmerkmalen wird vor dem Hintergrund eines sich verkleinernden Aktions-

radius und dem damit verbundenen Bedeutungsgewinns des Nahraums im Alter besondere Relevanz 

zugeschrieben (Rudinger & Schreiber, 2006). Zu hohe Bordsteinkanten, unebene oder beschädigte Geh-

wege, zu schmale oder fehlende Geh- bzw. Fahrradwege sowie fehlende Ausstattung im öffentlichen 

Raum wie Sitzgelegenheiten, Straßenbeleuchtung oder öffentliche Toiletten werden in Studien als Mo-

bilitätsbarrieren für ältere Menschen angeführt (Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006; 

Hovbrandt et al., 2007; Mollenkopf & Flaschenträger, 2001; Nordbakke, 2013; Risser et al., 2010). Eine 

fehlende Straßenbeleuchtung (Hess, 2012; van Cauwenberg et al., 2013) kann sowohl das subjektive 

Sicherheitsgefühl einschränken als auch die Angst vor Stürzen verstärken; im Umkehrschluss bei Vor-

handensein aber auch die Teilnahme an Aktivitäten fördern. Ein zu schnelles und hektisches Verkehrs-

treiben mit einem hohen Verkehrsaufkommen auf der Straße, aber auch auf Geh- und Fahrradwegen, 

kurze Ampelschaltungen und parkende Autos auf Geh- und Radwegen werden ebenfalls als Mobilitäts-

barrieren für ältere Menschen genannt (Breitinger & Wiczorek, 2018; Hieber et al., 2006). 

Diesbezüglich identifizieren Studien folgende Hindernisse in der Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel 

für ältere Menschen: Zu lange Wege zur Haltestelle, Probleme beim Ein- und Aussteigen, Probleme 

beim Fahrkartenkauf, Angst vor Kriminalität bei abendlicher Nutzung und fehlende Sitzgelegenheiten 

(Hieber et al., 2006; Nordbakke, 2013; Risser et al., 2010; Rosenkvist et al., 2009). Nordbakke und 

Schwanen (2014) zeigen auf, dass die subjektive Einschätzung des öffentlichen Verkehrsangebots das 

Ausmaß an Aktivitäten beeinflusst. Sie empfehlen für verkehrspolitische Handlungsempfehlungen, die 

Entfernung zu Haltestellen zu verringern und die Anbindung an öffentliche Verkehrsmittel grundsätz-

lich zu verbessern, um das Wohlbefinden im Alter, ausgedrückt durch die individuelle Befriedigung des 

Bedarfs an Aktivitäten, beizubehalten bzw. zu erhöhen. 

Ältere Menschen nehmen die gebaute Umwelt anders wahr und reagieren möglicherweise, aufgrund 

erhöhter funktionaler (sowohl kognitiver als auch physischer) Einschränkungen, empfindlicher auf be-

stimmte Umweltfaktoren. Ein Fokus auf den Zustand der gebauten Umwelt, insbesondere im Hinblick 

auf die aktive Fortbewegung (Yang et al., 2018), könnte also besondere Vorteile für Menschen im hö-

heren Lebensalter mit sich bringen (van Cauwenberg et al., 2011). Nordbakke und Schwanen (2014) 

betonen zudem die Relevanz der Erforschung verkehrsbedingter Mobilitätshindernisse im Zusammen-
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hang mit unerfüllten Mobilitätsbedürfnissen. Iwarsson und Slaug (2010) sprechen sich insbesondere 

dafür aus, den Zusammenhang zwischen individuellen Kompetenzen und Umweltanforderungen älterer 

Menschen (Person-Environment-Fit), aus dem eine so genannte āUmwelt-Zugänglichkeit 

(accessibility)ó resultiert, in den Fokus zu nehmen. In ihren Messungen in unterschiedlichen Wohnkon-

texten kommen sie zu dem Ergebnis, dass der Erhalt und die Förderung von Erreichbarkeit durch 

barrierefreie und möglichst fußläufige Zugänge maßgeblich zu Selbständigkeit und Wohlbefinden bei-

trägt (Iwarsson et al., 2016; Iwarsson & Slaug, 2010). Das entwickelte Instrument āHousing Enableró 

der Universität Lund misst die Zugänglichkeit auf Basis von Items, die aus einer Kombination aus 

Person- und Umweltaspekten bestehen (Norin et al., 2019). ĂWenn also alte Menschen am sozialen 

Leben teilhaben wollen, müssen sie mobil bleiben und sich zutrauen mobil zu bleibenñ (Conrad et al., 

2018, S. 298). 

Zentralität  und Kompaktheit als Voraussetzung für Erreichbarkeit 

Die Zentralität eines Wohnorts und ein verdichtetes Netz an räumlich und zeitlich angemessen erreich-

baren Angeboten hängt mit einem höheren Mobilitätsniveau älterer Menschen zusammen (Evans, 2001; 

Schwanen et al., 2001; Sirén & Hakamies-Blomqvist, 2006; Yang et al., 2018). 

Kompakte Strukturen, wie eine hohe Bebauungs- und Bevölkerungsdichte mit einer hohen 

Straßenkonnektivität und gemischten Flächennutzung (Böcker et al., 2017; Moniruzzaman et al., 2013), 

fördern insbesondere das Zufußgehen älterer Menschen, vor allem zu Versorgungszwecken (Haustein, 

2012; Nordbakke, 2019; van Cauwenberg et al., 2011). Diese Nahraumoptionen sind besonders für äl-

tere Frauen im urbanen Raum notwendige Kontextbedingungen (Nordbakke, 2013). Figueroa et al. 

(2014) betonen jedoch, dass Bevölkerungsdichte und Erreichbarkeit aufgrund der dominanten Autoab-

hängigkeit älterer Menschen nur einen geringen Einfluss auf deren Autonutzung und die zurückgelegten 

Wege haben, was Buehler und Nobis (2010) für die Gesamtbevölkerung jedoch nicht bestätigen. Sie 

zeigen, dass ein Anstieg der Bevölkerungsdichte die Wahrscheinlichkeit verringert, dass ein Weg mit 

dem Auto zurückgelegt wird (in Deutschland sogar um 20 %).  

Für Freizeitmobilität können Auswirkungen räumlicher Unterschiede auf die Mobilität hingegen nicht 

einheitlich belegt werden (Dijst et al., 2005; Holz-Rau, 1999). Scheiner (2004, 2006b) stellt bspw. eine 

auffallend kleinräumige Orientierung in allen Raumstrukturen (Großstadt, suburban und ländlicher 

Raum) fest: 85 % der Aktivitäten finden im eigenen Wohnort statt, so dass das Zufußgehen trotz hoher 

Motorisierung das wichtigste Verkehrsmittel darstellt. Eine mangelhafte Ausstattung des ländlichen 

Raums mit (infrastrukturell gebundenen) Freizeiteinrichtungen führt nicht generell zu einer stärkeren 

Fernorientierung, sondern es zeigt sich eher eine starke Ortsgebundenheit. Spaziergänge und soziale 

Aktivitäten sind die häufigsten Freizeitaktivitäten und für diese werden in der Großstadt mehr Distanzen 

zurückgelegt als im ländlichen Raum. Erreichbarkeitsprobleme haben und werden sich vor dem Hinter-

grund der anhaltenden Konzentration von Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen vor allem im Hin-

blick auf die von Scheiner und Holz-Rau (2002) genannte āAlterung der Peripherieó (suburbane Räume, 

Zeilen- und Großsiedlungen an den Stadträndern, ländliche Räume) verschärfen.  
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3.2.2 Erreichbarkeit als Raumstrukturd eterminante der Alltagsmobilität 

Erreichbarkeit wird im Rahmen der vorliegenden Arbeit als eine der wichtigsten Raumstrukturde-

terminanten für die Mobilität älterer Menschen angesehen. Sie beschreibt, inwiefern es (älteren) 

Menschen möglich ist, bestimmte Aktivitätsorte aufzusuchen (Gather et al., 2008, S. 79). Eines der 

Hauptziele der Raum- und Verkehrsplanung ist, diese Erreichbarkeit von Orten für die Bevölkerung 

sicher zu stellen (Farrington, 2007). In diesem Zusammenhang hat sich eine breite Diskussion um Mo-

bilität und Erreichbarkeit auf der einen Seite und gesellschaftlicher Teilhabe auf der anderen Seite ent-

wickelt (u. a. Hesse & Scheiner, 2010). So ist die Mobilität älterer Menschen nicht nur als ihre physische 

Bewegung im Raum anzusehen, sondern vor allem als eine zentrale Voraussetzung zur gesell-

schaftlichen Teilhabe (Scheiner, 2013) und Beitrag zur verkehrsbezogenen sozialen Gerechtigkeit 

(Pereira et al., 2017; Preston & Rajé, 2007). Erreichbarkeit steht in diesem Kontext für die notwendige 

Lokalisierung von Quell- und Zielorten, ihrer Distanz zueinander und ihre Verknüpfung durch Ver-

kehrssysteme (Scheiner, 2013). So bedarf es eines Grundangebots an Gelegenheiten, die in zumutbarer 

zeitlicher Entfernung für alle Bevölkerungsgruppen liegen. Besonders für ältere Menschen wird das 

Wohnumfeld (vor allem im urbanen Raum mit kurzen Wegen) als alltäglicher Lebens- und Versor-

gungsort immer wichtiger (Beckmann, 2007; Oswald & Konopik, 2015; Penger et al., 2019). Es eröffnet 

Gelegenheiten für außerhäusliche Aktivitäten besonders auch im Freizeitbereich und für Orte der sozi-

alen Teilhabe, kann aber durch eine unzureichende Infrastruktur und räumliche Barrieren aufgrund des 

sich verkleinernden Aktionsradius und des steigenden Kompetenzverlustes im Alter hemmend für die 

individuelle Mobilität sein (Claßen et al., 2014; Oswald & Wahl, 2016; Wahl & Oswald, 2016). Nicht 

zuletzt auch mit dem Ziel der Gesundheits- und Bewegungsförderung bedarf es des Erhalts der selbstän-

digen, vor allem fußverkehrsorientierten Mobilität und der Erreichbarkeit im nahen Wohnumfeld (u. a. 

Holz-Rau, 2006; Nordbakke & Schwanen, 2014; Oswald & Konopik, 2015; Rosenbloom, 1988). Das 

Maß an Mobilität zur Gestaltung der sozialen Teilhabe ist dabei individuell normativ und hängt insbe-

sondere auch davon ab, inwiefern entsprechende Aktivitätsorte zu Fuß (oder mit verschiedenen Ver-

kehrsmitteln) erreichbar sind (Scheiner, 2013). Dabei bedarf es stadtstrukturell einer adäquaten fuß-

läufig erreichbaren Nahversorgung, die nachweislich den Anteil motorisiert zurückgelegter Wege redu-

ziert (Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2011).  

Grundlegende Verweise zum klassischen Konzept der Er-

reichbarkeit (accessibility) gehen auf Arbeiten von Geurs 

und van Wee (2004) zurück, die Erreichbarkeit als ein Maß 

dafür sehen, in welchem Umfang es durch die Raumstruktur 

und das Verkehrssystem Individuen oder Gruppen er-

möglicht wird, Ziele mit verschiedenen Verkehrsmitteln zu 

erreichen. In der Fachdiskussion werden zwei Perspektiven 

unterschieden (Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raum-

forschung, 2019; Geurs & van Wee, 2004): Zum einen die des Individuums bzw. Haushalts, in dessen 

Interesse steht, welche Gelegenheiten innerhalb einer bestimmten Wegezeit mit verschiedenen 

Verkehrsmitteln erreichbar sind (access = Zugang bzw. personenbezogene Erreichbarkeit). Zum ande-

ren die standortbezogenen Perspektive, die fokussiert, in welcher Zeit und mit welchem Kostenaufwand 

ein Zielort erreicht werden kann (accessibility).   

ĂFocusing on passenger transport, we 

define accessibility as the extent to which 

land-use and transport systems enable 

(groups of) individuals to reach activities 

or destinations by means of a 

(combination of) transport mode(s)ò 

(Geurs & van Wee, 2004, S. 128). 



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilität älterer Menschen 

 

 

 51 

In der fachlichen Debatte wird diese Trennung sprachlich jedoch nicht einheitlich vollzogen, sondern 

oftmals grundsätzlich nur der Begriff Erreichbarkeit verwendet (Gather et al., 2008, S. 79). Im Rahmen 

der vorliegenden Arbeit wird Erreichbarkeit personenbezogen betrachtet. Die von Geurs und van Wee 

(2004) bezeichneten vier Dimensionen von Erreichbarkeit, deren Zusammenwirken diese bestimmen, 

umfassen 

a. die Raumstruktur mit ihrer Verteilung der Aktivitätsorte (z. B. zu Versorgungs- oder 

Freizeitzwecken) 

b. das Verkehrssystem mit seinen Mobilitätsoptionen und Qualitätsmerkmalen (z. B. Kosten, 

Komfort), 

c. die zeitlichen Zwänge (z. B. Öffnungszeiten, Reisezeiten, die die Nutzung der Gelegenheiten 

beschränken) sowie 

d. weitere Merkmale auf Personen- bzw. Haushaltsebene (z. B. Pkw-Verfügbarkeit, finanzielle 

Ressourcen, Gesundheitszustand) (Gather et al., 2008, S. 80; Geurs & van Wee, 2004). 

 

Abb. 14: Dimensionen der Erreichbarkeit.  

Quelle: Gertz, 2013 modifiziert nach Geurs & van Wee, 2004 

Das Zusammenwirken der vier Dimensionen (Abb. 14) bestimmt darüber, ob es Personen möglich ist, 

die Aktivitätsorte aufzusuchen und ob sie erreichbar sind (Wilde, 2014). Holz-Rau (2009) bezeichnet 

die Erreichbarkeit von Gelegenheiten als eine Möglichkeitsform, die die Verteilung der Angebote und 

die verfügbaren Verkehrsmöglichkeiten umfasst. So ist bspw. ein Einkauf von der Lage des Geschäfts 

(die die Erreichbarkeit ausmacht), von den Verkehrsverbindungen dorthin sowie den individuellen Ver-

kehrsmöglichkeiten der Kund:innen abhängig (siehe ergänzend die Zusammenstellung an Erreichbar-

keitsdefinitionen in Schwarze, 2015, der vor allem auch ältere Quellen seit 1959 aufzeigt).   
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In der Diskussion um die Sicherung von Erreichbarkeit (und Mobilität) (u. a. zur Daseinsvorsorge) 

spielen infra- und siedlungsstrukturelle Konzepte, wie die Stadt der kurzen Wege oder auch das jüngere 

Pendant der ā15-Minuten-Stadtó, eine besondere Rolle (Beckmann et al., 2011; Holz-Rau, 1995; Moreno 

et al., 2021; Pozoukidou & Chatziyiannaki, 2021). Vor allem die Stadt der kurzen Wege wird, mit ihren 

Grundprinzipien der hohen Dichte und der Vielfalt sowie Mischung unterschiedlicher Funktionen und 

Nutzungen auf engem Raum, schon seit den 1990er Jahren als zentral für die Gestaltung einer nachhal-

tigen und zukunftsfähigen urbanen Mobilität angesehen (Holz-Rau, 1995). So sind in ihr die Voraus-

setzungen geschaffen, alltägliche Aufgaben, wie Versorgungswege oder Schulwege, in kurzer Zeit ohne 

Pkw zu bewältigen (Beckmann et al., 2011). Zwar stellen kompakte Stadtstrukturen eine notwendige 

Ăgebauteñ Voraussetzung f¿r einen niedrigen Verkehrsaufwand dar, Hesse (1999) aber konstatiert, dass 

diese Wirkung mit weiterführenden Voraussetzungen verbunden ist (u. a. siedlungsstrukturelle Steuer-

barkeit von Mobilität und Verkehr, sozialräumliches Handeln). Dass kompakte Strukturen nicht ausrei-

chend sind, zeigen die teilweise hohen Motorisierungsquoten in innenstadtnahen Quartieren vieler deut-

scher Großstädte, in denen zumeist die baulichen Voraussetzungen der Stadt der kurzen Wege vorhan-

den sind.  

Eng verbunden sind diese Raumstrukturmerkmale mit den so genannten 3 Dôs: āDensityó, āDiversityó 

und āDesignó und ihrem Einfluss auf das Mobilitätsverhalten bzw. die körperliche Aktivität (je nach 

Disziplin), die insbesondere in der nordamerikanischen Stadt- und Verkehrsforschung vielfach belegt 

wurden (u. a. Cervero & Kockelman, 1997; Ewing & Cervero, 2010; Frank et al., 2006; Saelens et al., 

2003). Die Studienergebnisse zeigen, dass die kombinierte Schaffung kompakter (dichter), vielfältiger 

und fußgängerfreundlich gestalteter Stadtstrukturen das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung beein-

flussen kann. Ewing und Cervero (2010) ergänzen die drei Dôs um die zwei Dôs āDistance to Transitó 

und āDestination Accessibilityó (relevante Zielpunkte, wie öffentliche Einrichtungen, Arbeitsplätze, 

Dienstleistungsbetriebe liegen dicht beieinander und sind dadurch fußläufig erreichbar). Die fünf Dôs 

haben die Entwicklung von Methoden zur Messung von Walkability, die als Grundlage für die vorlie-

gende Arbeit dienen, in verschiedenster Art und Weise beeinflusst (Bödeker, 2021; Fina et al., 2022). 

In der empirischen Forschung zeigen sich unterschiedliche Ansätze der Operationalisierung von Er-

reichbarkeit. Idealerweise würde ein Erreichbarkeitsindikator die oben von Geurs und van Wee (2004) 

aufgeführten vier Dimensionen vollständig abbilden. In der Messung von Erreichbarkeit besteht jedoch 

stetig ein Spannungsfeld zwischen Komplexität und Nachvollziehbarkeit. So ist bspw. die Erreich-

barkeit der medizinischen Versorgung, die durch die Reisezeit mit dem Pkw zum nächsten Hausarzt 

abgebildet wird, zwar nachvollziehbar, gibt aber nur einen Teilaspekt (Reisezeit mit einem Verkehrs-

mittel zu einem Zielort) wieder (Ahlmeyer & Wittowsky, 2018). Erreichbarkeitsmodellierungen, die 

dementsprechend mehrere Ziele und Verkehrsmittel berücksichtigen, sind komplex und oft nicht un-

mittelbar nachvollziehbar, was vor allem mit Blick auf die Vermittlung in der Planungspraxis prob-

lematisch ist (Geurs & van Wee, 2004; Halden, 2002; Wulfhorst et al., 2017). Zudem erfordert nicht-

motorisierter Verkehr einen anderen analytischen Untersuchungsansatz als eine motorisierte Erreich-

barkeit (Cervero & Duncan, 2003; Iacono et al., 2010) und es mangelt an Instrumenten, die diesen An-

satz in Form aktiver Mobilität abbilden (Pajares et al., 2021). Ziel einer nachhaltigen Raum- und Ver-

kehrsentwicklung wäre dementsprechend eine nicht vom motorisierten Verkehr abhängige Erreichbar-

keitsplanung, die sich in der Diskussion um die Entwicklung fußgängerfreundlicher Quartiere wider-
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spiegelt (Frank et al., 2006; Rode & Floater, 2014). So hat die Messung objektiver, fußläufiger 

Erreichbarkeit an Bedeutung gewonnen (Páez et al., 2012). Vor dem Hintergrund dieser Arbeit (vgl. 

Kap. 4.1) sind vor allem standortdifferenzierte Ermittlungen fußläufiger Erreichbarkeitspotenziale von 

Relevanz, die in den vergangenen Jahren entwickelt wurden und denen zumeist rein objektive und mehr-

heitlich monomodale Messmethoden zugrunde liegen (Duncan et al., 2011; Walk Score®; Frank et al., 

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

et al., 2021; Bicycle Index). Die Bewertungsmethoden sind ein Schwerpunkt der vor allem international 

geprägten Walkability-Forschung, die ursprünglich als eine Frage der Erreichbarkeitsanalysen für Fuß-

gänger:innen betrachtet wurde und sich dann im Laufe der wissenschaftlichen Diskussion zu einem 

mehrdimensionalen Konzept der Beziehungen zwischen Menschen und ihrem städtischen Raum ent-

wickelt hat (Bleļiĺ et al., 2020).  

Dabei werden verschiedene Parameter der Wohnumgebung wie die oben genannten 3 bzw. 5 Dôs sowie 

auch Einzelmerkmale wie die Beschaffenheit der Wege oder auch das Angebot an Sitzgelegenheiten als 

Determinanten der Fuß- und Fahrradmobilität bzw. körperlichen Aktivität herangezogen (Frank et al., 

2010; Moudon et al., 2006; Reyer, 2017; Saelens et al., 2003). Grundverständnis der Walkability-For-

schung in der Stadt- und Verkehrsplanung ist es, dass fußgängerfreundlich (walkable) gestaltete Stadt-

teile einen Einfluss auf die urbane Lebensqualität haben und in einem engen Zusammenhang mit 

energieeffizienter Mobilität und einer nachhaltigen Stadtentwicklung stehen (Tran & Schmidt, 2014). 

Dabei ist die Wahl des Verkehrsmittels nicht nur von individuellen oder soziodemographischen 

Determinanten beeinflusst, sondern ebenso von der Gestalt und Struktur der gebauten Umwelt (Saelens 

& Handy, 2008). Diese kann bewegungs- oder gar gesundheitsfördernd gestaltet werden und dadurch 

zu einem nachhaltigen und aktiven Mobilitätsverhalten beitragen (Tran & Schmidt, 2014). Das Gehen 

bzw. Fahrradfahren ist dabei eine Form der Fortbewegung, die die körperliche Aktivität19 steigert und 

somit die Gesundheit fördert (Stockton et al., 2016) und nebenbei Emissionen, Verkehrslärm und Ver-

kehrsstaus reduziert (Forsyth, 2015; Talen & Koschinsky, 2013). Gerade dieser Zusammenhang zeigt 

die starke Interdisziplinarität des Walkability-Ansatzes und vor allem die enge Verzahnung der Diszip-

linen Stadt- und Verkehrsplanung sowie Gesundheitswissenschaften/Public Health. Das Zufußgehen 

bildet die Basis für alle anderen Fortbewegungsarten, da jeder Weg zumindest mit einem kurzen Ab-

schnitt zu Fuß beginnt und endet. Insbesondere im Alter nimmt das Gehen eine besondere Rolle ein, als 

Funktion, um die Mobilität und gesellschaftliche Teilhabe weiterhin aufrecht erhalten zu können. Somit 

liegt im Folgenden der Fokus auf der fußläufigen Erreichbarkeit und Walkability. 

  

 
19 ĂIn der internationalen Public Health-Diskussion hat sich im letzten Jahrzehnt ein umfassendes Konzept von 

»gesundheitsfördernder körperlicher Aktivität« (health-enhancing physical activity) durchgesetzt, das neben den 

freizeitbezogenen Bewegungsaktivitäten, zu denen in der Regel auch der Sport gezählt wird, die alltägliche körperliche 

Aktivität im Kontext der Berufs- und Hausarbeit sowie zum Zweck des Transports (wie Radfahren oder Treppensteigen) 

gleichgewichtig mit einbeziehtñ (Rütten et al., 2005: 7). 
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3.2.2.1 Fußläufige Erreichbarkeit und Walkability  

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

ist die fußläufige Erreichbarkeit neben den anderen Dôs ein Teilelement der Walkability.  

 

Tab. 1: Enges und weites Walkability-Verständnis 

 Enges Walkability-Verständnis Weites Walkability-Verständnis 

Primäre Herkunft  Stadt- und Verkehrsplanung Public Health 

Dimension Flächennutzung und Konnektivität Erscheinungsbild / Freizeitbezogene 

Ressourcen 

Element 5 Dôs20:   

 Density (Dichte) Sicherheit (im Verkehr, auf 

Spielplätzen usw.) 

 Destination accessibility 

(Erreichbarkeit relevanter Zielorte) 

Erreichbarkeit von Grünflächen und 

Sportanlagen 

 Diversity (Nutzungsmischung) Sozialer Zusammenhalt 

 Distance to transit (Fußläufige 

Anbindung an den ÖPNV) 

Ästhetik 

 Design (Stadtgestaltung & 

Konnektivität) 

Fahrrad- und Wanderwege 

Primäres Messniveau Objektiv Wahrgenommen (Subjektiv) 

Quelle: Ergänzte Darstellung nach Bucksch & Schneider, 2014a 

 

Das engere Walkability-Verständnis (Tab. 1) hat seinen Ursprung in der Stadt- und Verkehrsplanung 

und bildet empirisch die Raumstrukturmerkmale der 5 Dôs ab. Daher wird die objektiv gemessene 

Walkability primär mithilfe von Geoinformationssoftware abgebildet. Das weite Walkability-Verständ-

nis öffnet den Walkability-Ansatz für die Gesundheitswissenschaften und ist in der Public-Health-

Forschung verwurzelt. Über die klassischen 5 Dôs hinaus sind hierbei weitere Elemente der gebauten 

und sozialen Umwelt von Bedeutung, wie bspw. die Qualität von Wegen, Sicherheit, Ästhetik und so-

zialer Zusammenhalt, die vor allem für Freizeitwege relevant erscheinen. Methodisch liegen diesem 

Verständnis subjektive Messinstrumente (Fragebögen, Interviews) zugrunde, die die Wahrnehmung des 

Raums durch die Proband:innen erfassen (weiterführend zur Definition siehe Bucksch & Schneider, 

2014b; zu subjektiven Messmethoden siehe Pot et al., 2021). Während deutschsprachige Studien größ-

tenteils auch den englischsprachigen Begriff der Walkability verwenden (Reyer, 2017; Tran, 2018; Tran 

& Schmidt, 2014), finden sich in der Praxis vielfältige Übersetzungen wie āFußgängerfreundlichkeitó, 

āFußläufigkeitó, āBewegungsfreundlichkeitó oder auch āBegehbarkeitó, die aber dem ganzheitlichen 

Konzept für eine lebenswerte nachhaltige Stadt nicht gerecht werden (Tran et al., 2017; Tran & Schmidt, 

2014). Walkability ist als ein umfassendes Konzept anzusehen, das beschreibt, Ăinwieweit durch fuÇ-

gängerfreundliche Stadtstrukturen und -räume das Gehen oder im weiteren Sinne aktive Mobilität an-

geregt und gefördert wirdñ (Tran, 2018, S. 287 zitiert nach Robertson-Wilson & Giles-Corti, 2010; New 

Zealand Transport Agency, 2009). Auch im internationalen Kontext ist keine einheitliche Begriffsde-

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

 
20 Für eine übersichtliche Aufstellung der 5 (bis 8) Dôs inkl. Quellenverweisen siehe Bödeker, 2021, S. 9. 



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilität älterer Menschen 

 

 

 55 

Studien finden, umfassen u. a. Nähe zu Zielorten, Straßenkonnektivität, angemessene Fußgängerin-

frastruktur, Ästhetik, Einwohnerdichte, Flächennutzungsmix sowie ein sicheres fußläufiges Wohnum-

feld (Hall & Ram, 2018). Forsyth (2015) zeigt auf, dass der Begriff Walkability sowohl in Forschung 

als auch Praxis für ganz unterschiedliche Phänomene genutzt wird. Neben Diskussionen, die sich mit 

den Umwelteigenschaften befassen, die ein fußgängerfreundliches Umfeld ausmachen (Durchlässigkeit, 

Kompaktheit, Attraktivität und Sicherheit), zielen andere Arbeiten darauf ab, zu zeigen, wie fußgänger-

freundliche Wohnumfelder zu Aktivität und nachhaltiger Mobilität beitragen können. Zudem steht 

Walkability stellvertretend für eine bessere Gestaltung von Räumen bzw. sogar für eine ganzheitliche 

Lösung städtischer Probleme (Forsyth, 2015). Wesentliche Elemente des Konzepts sind nicht neu, son-

dern schon bereits seit Mitte des zwanzigsten Jahrhunderts in Diskussionen zu urbaner Lebensqualität, 

räumlicher Gerechtigkeit und das Recht auf Stadt verankert (u. a. Holm, 2018; Jacobs, 1961; siehe wei-

terführend zum Themenfeld āMobilität als Menschenrechtó Oswald et al., 2021).  

Neu ist der Versuch, die gebaute Umwelt mithilfe von mehrdimensionalen Walkability-Messin-

strumenten zu operationalisieren, um sie in Planungs- und Entscheidungsprozesse zu integrieren. Dabei 

spielt neben dem grundsätzlich zunehmenden Forschungsinteresse auch die wachsende Verfügbarkeit 

offener Geodaten und steigende Rechnerkapazitäten eine Rolle (Bleļiĺ et al., 2020).  

3.2.2.2 Messmethoden von Walkability 

Im Rahmen der Walkability-Forschung wurden in den vergangenen Jahren vorrangig international ver-

schiedene Indizes entwickelt und angewendet (u. a. Frank et al., 2010; Telega et al., 2021; Walk Score®, 

2023) die sich zumeist auf urbane Räume beziehen. Zu denjenigen Indizes, die verschiedene Kriterien 

zur Stadtstruktur berücksichtigen (vgl. zur Typisierung Fina et al., 2022), gehört der so genannte 

Walkability Index (WAI). Er aggregiert objektive Raumstrukturmerkmale basierend auf den Indikatoren 

Flächennutzungsmix, Geschossflächenzahl, Einwohnerdichte und Straßenkonnektivität (Frank et al., 

2010). Darauf aufbauend entwickelte das Internationale Physical Activity and the Environment Network 

(IPEN) eine Walkability-Toolbox für die Software ArcGIS21, die den WAI auf die Eigenschaften euro-

päischer Städte anpasste (Dobesova & Krivka, 2012). Unter Anwendung des Instruments haben 

Dobesova und Krivka (2012) in Olomouc (Tschechische Republik) den Zusammenhang zwischen kör-

perlicher Aktivität und gebauter Umwelt untersucht. Die Ergebnisse spiegelten die Erwartungen: Ge-

biete, mit hoher Straßenkonnektivität und Einwohnerdichte sowie einem hohen Anteil an kleineren Ver-

kaufsläden wiesen einen hohen Walkability-Index auf. Gekoppelt mit Schrittzählerdaten ausgewählter 

Proband:innen (ermittelt durch Actigraphen22), zeigte sich, dass die höchste Anzahl an Schritten auch 

tatsächlich in den Gebieten mit einer hohen Walkability erreicht wurden und analog dazu in den Gebie-

ten mit niedriger Walkability die wenigsten Schrittzahlen registriert wurden (Dobesova & Krivka, 

2012). Studien aus anderen Ländern, wie z. B. Australien und Belgien oder auch England, wiesen ebenso 

deutliche Zusammenhänge zwischen Walkability-Indizes und dem (zielgerichteten) Gehen und Fahr-

radfahren sowie dem Gesamtausmaß an körperlicher Aktivität nach (u. a. Owen et al., 2007; Stockton 

et al., 2016). Für die Stadt London wurde ein Index anhand der Bevölkerungsdichte, Straßenkon-

nektivität und des Flächennutzungsmixes erarbeitet, wodurch ein starker Zusammenhang zwischen der 

 
21 http://www.ipenproject.org/documents/methods_docs/IPEN_GIS_TEMPLATES.pdf [08.05.2023] 
22 Tragbare Actigraphen liefern Daten zu Aktivitäts- und Ruhezyklen (u. a. Anzahl von Schritten) von Menschen. 

http://www.ipenproject.org/documents/methods_docs/IPEN_GIS_TEMPLATES.pdf
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Walkability und der Unterwegszeit zu Fuß von Erwachsenen bestätigt wurde (Stockton et al., 2016). 

Buck et al. (2015) erweiterten für den deutschen Raum den Walkability-Index zu einem Moveability-

Index, der u. a. die Dichte unterschiedlicher Erholungsflächen (Spielplätze, Parks etc.) berücksichtigt, 

und wandten ihn auf die Zielgruppe der (Vor-)Schulkinder an. Die Umweltmerkmale, ebenso wie die 

Verfügbarkeit von öffentlichen Flächen, insbesondere Spielplätzen, zeigten einen signifikanten Einfluss 

auf die körperliche Aktivität der Kinder. 

Der ebenfalls aus den USA stammende Walk Score® (https://www.walkscore.com [08.05.2023]) wurde 

von einem gleichnamigen privatwirtschaftlichen Unternehmen ursprünglich zur Bewertung von Immo-

bilienstandorten entwickelt und dient, basierend auf Ahlmeyer und Wittowsky (2018) und Fina et al. 

(2018), im ersten empirischen Teil (Kap. 5) als Grundlage dieser Arbeit. Er ist ein distanzbasiertes In-

strument, das durch die Messung fußläufiger Erreichbarkeit zu unterschiedlichen Einrichtungen all-

täglicher Aktivitäten (u. a. Supermärkte, Restaurants, Bildungseinrichtungen, Banken/Geldautomaten, 

Parks und Grünflächen) die Walkability auf einer Skala von 0 (Car-Dependent) bis 100 (Walkerôs 

Paradise) bewertet (Walk Score®, 2011, 2023).  

In einem Radius von 1,5 Meilen (ca. 2.400 Meter) werden zur Bildung des Indizes Erreichbarkeits-

analysen durchgeführt. Entlang des fußläufigen Straßennetzes werden die Entfernungen zu den nächst-

gelegenen Einrichtungen alltäglicher Aktivitäten (insgesamt neun Aktivitätsorte wie u. a. Supermärkte 

oder Schulen; Tab. 2) berechnet und gewichtet. Dabei entspricht die Gewichtung (Tab. 2, Spalte 2) ihrer 

Bedeutung für die Daseinsvorsorge. Supermärkte erhalten bspw. ein Gewicht von 3 von insgesamt 

15 Gewichtungspunkten, also 20 %. Die Gewichtung wird geteilt (Tab. 2, Spalte 3), sofern von einem 

Ziel eine Auswahl gegeben sein sollte, wie bspw. bei Restaurants. Bei Aktivitätsorten wie den 

Supermärkten wird davon ausgegangen, dass ein einmaliges Vorhandensein den Bedarf decken kann 

(u. a. Dinkel, 2014). Der Berechnung liegt eine Distanz-Widerstandsfunktion zugrunde, in der davon 

ausgegangen wird, dass zu Fuß innerhalb von 30 Minuten Aktivitätsorte erreicht werden können, die in 

einer Distanz von ca. 2.400 Metern liegen. So erhalten bspw. Aktivitäten, die innerhalb von 0,25 Meilen 

(ca. 400 Metern) liegen, nahezu die volle Punktzahl von 100; Aktivitätsorte, die bspw. 1 Meile 

(ca. 1.600 Meter) entfernt liegen, noch ca. 12 Punkte des Gesamtscores (Walk Score®, 2011, 2023). 

Tab. 2: Im Walk Score® berücksichtigte Einrichtungen für alltägliche Aktivitäten 

Aktivitätsorte  Gewichtung Teilgewichtung 

Lebensmittelladen (grocery) 3 3 

Restaurants (restaurants) 3 0,75; 0,45; 0,25; 0,225; 0,225; 

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

Einkaufsmöglichkeiten (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 Score®, 2011, 2023 

https://www.walkscore.com/
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Kreuzungsdichte und Blocklänge werden im Walk Score®-Algorithmus als Punkte-reduzierende Merk-

male berücksichtigt. So kann ein Gebiet mit geringer Walkability zusätzlich einen Abzug von bis zu 

10 Prozentpunkten bekommen, wenn die Kreuzungsdichte (5 %) zu gering und die durchschnittliche 

Blocklänge in Metern (5 %) zu hoch ist. Als Datengrundlage dienen Google, Factual, Great Schools, 

OpenStreetMap, der US-Census und geocodierte Orte, die von Walk Score®-Nutzer:innen ergänzt 

wurden (Zur Ableitung der Grenzwerte siehe weiterführend Walk Score®, 2011, 2023).  

Die Vielfalt der Arbeiten, die (objektive) Walkability-Instrumente nutzen, wird in verschiedenen litera-

ture reviews aufgezeigt (u. a. Bleļiĺ et al., 2020; Brownson et al., 2009; Hall & Ram, 2018; Talen & 

Koschinsky, 2013). Im Rahmen dieser Arbeit wird auszugsweise auf Studien eingegangen, die sich auf 

den Walk Score® als distanzbasiertes Instrument beziehen und zudem den Zusammenhang mit aktiver 

Mobilität bzw. körperlicher Aktivität betrachten. 

Mehrere Arbeiten bestätigen den Walk Score® als ein nützliches Maß für Walkability (u. a. Carr et al., 

2010; Duncan et al., 2011). Sie konstatieren, dass der Index robuste und übertragbare Ergebnisse liefere. 

Hall und Ram (2018) führten erstmals eine systematischen Literaturanalyse zu Arbeiten durch, die pri-

mär den Walk Score® berücksichtigen (auch wenn die Mehrheit der untersuchten Arbeiten nicht aus-

schließlich diesen methodischen Zugang nutzt, um die Multidimensionalität der Walkability zu erfas-

sen). Schwerpunkt der Arbeiten bilden US-amerikanische und kanadische Studien; aus Europa wurden 

lediglich eine französische (Duncan et al., 2016) und eine deutsche (Reyer et al., 2014) Studie berück-

sichtigt. Die untersuchten Studien kommen zu diversen Ergebnissen: Cole et al. (2015) & Duncan et al. 

(2016) zeigen, dass allgemein nur sehr hohe und sehr niedrige Walk Score® Ergebnisse mit dem Zu-

fußgehen überhaupt assoziiert sind. Alle Studien weisen einen Zusammenhang des Walk Scores® mit 

dem zielgerichteten Gehen auf (u. a. Brown et al., 2013; Gell et al., 2015). Zwischen dem Walk Score® 

und dem freizeitbezogenen Gehen (Spazierengehen, Joggen, Walken etc.) sind grundsätzlich keine Zu-

sammenhänge nachgewiesen worden. Der Walk Score® wird in den untersuchten Studien primär zur 

Vorhersage des Zufußgehens und des Mobilitätsverhaltens eingesetzt. Zudem zeigen sich neben dem 

Walk Score® eine Zahl an Determinanten, wie, u. a. Geschlecht, Kohorteneffekte, soziokulturelle und 

-gesundheitliche Aspekte, die das Mobilitätsverhalten bestimmen. Zudem ist der Zweck (notwendige 

versus freizeitbezogene Zwecke) von Bedeutung. Hall und Ram (2018) resümieren, dass der Gegenstand 

und die Zielsetzung der Messung ausschlaggebend sind und der Walk Score® lediglich einen Teilbe-

reich des umfassenden Walkability-Konzeptes abbilden kann. Twardzik et al. (2019) untersuchen den 

Zusammenhang zwischen dem Walk Score® und der körperlichen Aktivität bei Erwachsenen über 

45 Jahre und kommen zu dem Ergebnis, dass Teilnehmende, die in der Skalierung des Walk Scores® in 

sehr fußgängerfreundlichen Quartieren (very walkable/Walkerôs paradise) leben, täglich mehr Zeit mit 

moderater bis intensiver körperlicher Aktivität verbringen (unabhängig ihres Alters, Geschlechts oder 

ihrer ethnischen Herkunft). Manaugh und El-Geneidy (2011) vergleichen in ihrer Studie verschiedene 

Walkability-Indizes (Walk Score®, Walkability Index, Pedshed Method und Walk Opportunities) und 

befinden alle untersuchten Methoden zur Messung der Walkability in Montreal (Kanada) als geeignet. 

Sie empfehlen aufgrund ihrer vergleichenden Analyse grundsätzlich mehrere Methoden zur Messung 

der Walkability zu verwenden, da jeder andere Vorteile biete. So eigne sich der Walk Score® besonders 

zur Abbildung der Variation in den Einkaufswegen. Auch hier zeigen sich keine signifikanten Effekte 

in Bezug auf Alter und Geschlecht. Kim et al. (2019) entwickelten auf Basis der Walk Score®-Methodik 
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einen Walkability Score für Seoul, da der ursprüngliche Walk Score® für Südkorea nicht verfügbar ist. 

Sie validierten ihren Score mit der subjektiven Abfrage zur Zufriedenheit mit dem Zufußgehen. Die 

Ergebnisse zeigten einerseits signifikante Zusammenhänge, wiesen jedoch kleinräumige Diskrepanzen 

auf. Beispielorte in der Nähe von Parks, Flüssen und Wasserflächen haben niedrige Walkability-Werte, 

erreichen aber unter den befragten Fußgänger:innen hohe Zufriedenheitswerte. Andere Beispielorte (mit 

gut gestalteten Gehwegen und Grünanlagen) erreichen hohe Walkability-Werte, jedoch eine geringere 

Zufriedenheit unter den Proband:innen. Koohsari, Sugiyama, Shibata et al. (2018) wenden den Walk 

Score® erstmals auch auf Japan an und verknüpften diesen mit Querschnittserhebungsdaten zum akti-

ven Bewegungsverhalten und auch zu sitzenden Tätigkeiten. Die Ergebnisse bestätigen diejenigen aus 

westlich geprägten Ländern: der Walk Score® ist mit dem Mobilitätsverhalten assoziiert; je höher die 

Walk Score®-Werte waren, desto eher pendelten die Proband:innen zu Fuß zur Arbeit und erledigten 

Besorgungen zu Fuß. Die Studie erweitert den bisherigen Forschungsstand, indem sie neue Erkenntnisse 

über die Bedeutung des Walk Scores® in Bezug auf die Autonutzung liefert. Gebiete, mit einem höheren 

Walk Score® fördern eine geringere Autonutzung.  

Der deutsche Forschungsstand zu Walkability und vor allem zu der Entwicklung und Anwendung von 

Messmethoden ist vergleichsweise gering und beschränkt sich analog zur internationalen Forschung 

vorrangig auf die Stadt- und Verkehrsplanung sowie die Gesundheitswissenschaften. Deutsche Anwen-

dungsbeispiele beschäftigen sich sowohl mit der reinen Anwendung und Anpassung der Tools für eu-

ropäische Städte (Ahlmeyer & Wittowsky, 2018; Fina et al., 2023; Fina et al., 2018; Fina et al., 2022; 

Otsuka et al., 2019; Otsuka et al., 2021; Tran et al., 2017) als auch mit der Untersuchung des Zusam-

menhangs mit aktiver Mobilität bzw. körperlicher Aktivität (Bödeker, 2021; Buck et al., 2015; 

Kartschmit et al., 2020; Reyer, 2017) ï je nach Disziplin.Der Walk Score® ist auch von Fina et al. 

(2018) für verschiedene Ruhrgebietsstädte (u. a. Herne und Witten) umgesetzt worden In ihren Arbeiten 

reagieren die Autor:innen mit der Entwicklung eines Prototyps zur Walkability auf die bestehende 

Kritiken an dem ursprünglichen Tool, indem sie es an europäische städtische Räume anpassen und unter 

reiner Verwendung von Open-Source-Daten aufbauen (Fina et al., 2022). Otsuka et al. (2021) wenden 

den Walk Score® auf das Bahnhofsumfeld ausgewählter deutscher Großstädte (Frankfurt, Düsseldorf, 

Karlsruhe) an und erweitern ihn um Umweltfaktoren wie Luftschadstoffe, Geschwindigkeit, 

Lärmbelastung und Straßenverkehrsunfälle. Im Erkenntnisinteresse von Dinkel (2014) steht der Einfluss 

der Nahmobilität (hier reduziert auf Fußverkehr) auf die Immobilienpreise. Basierend auf dem Walk 

Score® entwickelte er einen Nahmobilitätsindikator und setzt diesen für die Städte Frankfurt, Köln und 

Wiesbaden um. Die Ergebnisse zeigen, dass Haushalte eher Standorte mit einem mittleren 

Nahmobilitätsniveau vorziehen, da Standorte mit hohen Nahmobilitätswerten negative externe Effekte, 

wie bspw. Lärmbelastung, aufweisen. Niedrige Nahmobilitätswerte gelten in urbanen Räumen als 

nachteilig und in suburbanen Räumen als vorteilhaft. 

Reyer et al. (2014) wenden den Walk Score® und den Walkability Index auf das Stadtgebiet von 

Stuttgart an und bestätigen einen Teil der internationalen Erkenntnisse somit ebenso für eine deutsche 

Stadt. Sie weisen Zusammenhänge zwischen dem Zufußgehen und der Walkability nach: Personen, die 

in Stadtteilen mit einer höheren Walkability leben, gehen häufiger zu Fuß und verbringen auch mehr 

Zeit pro Woche mit dem Zufußgehen. Auch Bödeker et al. (2018) belegen für die Stadt Bielefeld positive 
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Assoziationen zwischen der Walkability und der aktiven Fortbewegung (zu Fuß und Fahrrad) und wei-

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

3.2.2.3 Walkability und Mobilität älterer Menschen  

Besonders für ältere Menschen ist ein fußgängerfreundliches Wohnumfeld von besonderer Wichtigkeit. 

So sollte älteren Bewohner:innen mithilfe eines gepflegten und sicheren Fußwegenetzes mit Erholungs-

räumen ein einfacher, fußläufiger Zugang zu Einrichtungen des täglichen Bedarfs, öffentlichen Ver-

kehrsmitteln, Freizeiteinrichtungen und verschiedenen kommerziellen und institutionellen Dienst-

leistungen ermöglicht werden (Cerin et al., 2017). Ein attraktives, barrierefreies Wohnumfeld scheint 

die Aktivität zu erhöhen und somit die Gesundheit zu fördern und auch bereits bestehenden Auswirkun-

gen von Mobilitätseinschränkungen entgegenwirken zu können (Levasseur et al., 2011). Aus verkehrs-

wissenschaftlicher Sicht ist die Unabhängigkeit von einem Pkw ein Potenzial zur Nutzung nachhaltiger 

Verkehrsmittel. Wie in Kap. 3.1 hergeleitet, wird in älteren Kohorten die Pkw-Nutzung bevorzugt. 

Forschungsbedarfe zur Weiterentwicklung der Methoden deuten auf die Notwendigkeit einer zielgrup-

penspezifischen Betrachtungsweise hin (Bödeker & Reyer, 2014; Fina et al., 2018; van Cauwenberg et 

al., 2011).  

Studien zur Walkability haben nur vereinzelt die Gruppe der älteren Menschen im Fokus (Bödeker & 

Reyer, 2014). Besonders in jüngerer Zeit scheint sich der Forschungstand in Richtung zielgruppenspe-

zifischer Betrachtung zu erweitern. Auch hier werden objektive Messmethoden (wie der Walkability 

Index, der Walk Score® oder eigens entwickelte Indizes) mit dem Mobilitätsverhalten älterer Menschen 

verknüpft. Eine zielgruppenspezifische Anpassung der Werkzeuge findet jedoch nur selten statt. Das 

jüngere Forschungsinteresse zeigt sich auch in einer Reihe systematischer Literaturanalysen, die den 

Zusammenhang von aktiver Mobilität bzw. körperlicher Aktivität älterer Menschen und der Walkability 

des Wohnumfelds untersuchen und belegen (u. a. Barnett et al., 2017; Cerin et al., 2017; Cunningham 

& Michael, 2004; van Holle et al., 2012). Auch wenn ein Großteil der Studien aus Nordamerika und 

Australien stammen, werden allgemeine Aussagen zum Zusammenhang auch für den europäischen 

Raum bestätigt. Ein Mangel besteht in der Untersuchung der Assoziationen für Freizeit- und Erholungs-

zwecke bzw. dem Gehen zur Erholung (van Holle et al., 2012). 

Ausgewählte Studienbeispiele zeigen auch für die Gruppe der älteren Menschen Zusammenhänge zwi-

schen dem objektiven Maß der Walkability (gemessen über WAI oder Walk Score®) und der Fußmo-

bilität. 

Unter Verwendung des Walkability Index kommen Frank et al. (2010) zu dem Ergebnis, dass ältere 

Menschen in Gebieten mit höchster Walkability doppelt so häufig zu Fuß gehen (zielgerichtetes Gehen) 

als in Gebieten mit einer niedrigen Walkability. King et al. (2011) nutzen ebenfalls den WAI und be-

richten in ihrer US-Studie bei Proband:innn aus Gebieten mit hoher Walkability von bis zu 30 Fuß-

minuten mehr pro Woche. Die Studie von van Holle et al. (2012) zeigt tendenziell ähnliche Ergebnisse 

für Belgien ebenfalls unter Anwendung des Walkability Index. King et al. (2011) ergänzen, dass mo-

bilitätseingeschränkte Proband:innen in diesen Gebieten sogar eine annähernd ähnliche Fußmobilität 

aufweisen wie Menschen ohne Mobilitätseinschränkungen. Wie auch schon in Studien ohne Altersbe-

zug können die Zusammenhänge immer nur zwischen der Walkability und dem zielgerichteten Gehen 

und nicht mit der allgemeinen körperlichen Aktivität nachgewiesen werden.  
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Bödeker (2021) wendet den Walkability Index (Frank et al., 2010) auf eine historisch gewachsene Stadt 

in Deutschland (Bielefeld) an und bestätigt den Zusammenhang mit der körperlichen Aktivität für ältere 

Menschen (60 Jahre und älter). Er resümiert, dass die Analysen zur Generalisierbarkeit bestehender 

Studienergebnisse zwischen der Walkability der Wohnumgebung und körperlicher Aktivität auf Europa 

und die Gruppe der Menschen im dritten Lebensalter beitrage. 

Mittels einer Verknüpfung des Walkability Index und des Walk Scores® für das Stadtgebiet von 

Stuttgart untersucht Reyer (2017) für ältere Menschen (55-74 Jahre) den Zusammenhang zwischen der 

objektiven Walkability und der körperlichen Aktivität. Auch sie bestätigt, dass die Walkability mit dem 

zielgerichteten Gehen im Wohnumfeld positiv assoziiert ist und sich kein Zusammenhang mit dem Ge-

samtvolumen des Gehens zeigt. 

Liao et al. (2020) betrachten differenziert, worauf die in anderen Studien belegte höhere Fußmobilität 

in Gebieten mit einer höheren Walkability (gemessen über den Walkability Index) zurückzuführen ist. 

Sie gehen der Frage nach, ob die zusätzlichen Fußwege in Gebieten mit einer hohen Walkability mit 

dem Anteil an Fußwegen und kurzen Wegen (kleiner als 1000m) sowie der Anzahl an außerhäuslichen 

Aktivitäten zusammenhängt und auch, ob Unterschiede auf einen Alterseffekt zurückzuführen sind. Die 

Ergebnisse weisen positive und teilweise hohe Zusammenhänge zwischen der Walkability und allen 

drei Mobilitätsvariablen auf: Die Proband:innen in Gebieten mit hoher Walkability weisen mehr außer-

häusliche Aktivitäten auf, sie wählen eher Ziele in der näheren Umgebung und gehen eher zu Fuß auch 

für weiter entfernte Ziele (Distanzen über 1000m). Für ältere Menschen (65 Jahre und älter) zeigt sich 

jedoch kein Zusammenhang zwischen der Walkability und den außerhäuslichen Aktivitäten (analog für 

Kindern). Jedoch lassen sich, wie auch in der Gesamtgruppe, positive Assoziationen zwischen der 

Walkability und dem Anteil an (kurzen) Fußwegen beobachten. Anscheinend präferieren ältere Men-

schen andere außerhäusliche Aktivitäten (wie bspw. Parks und Grünflächen), die in Gebieten mit 

höherer Walkability nicht ausreichend abgebildet werden. Die Autor:innen resümieren, dass die 

Walkability älterer Menschen (und auch von Kindern) generell nicht mit der Walkability Erwachsener 

gleichzusetzen ist. 

Im Gegensatz zur Mehrheit der Walkability-Studien, die den Walk Score® anwendeten, stellen 

Takahashi et al. (2012) keinen Zusammenhang zwischen dem Zufußgehen, dem Radfahren und der 

Walkability bei älteren US-Bürger:innen (70 Jahre und älter) fest. Sie begründen diese vom generellen 

Forschungsstand abweichenden Ergebnisse mit einer fehlenden Varianz in den Walk Score®-Werten 

des Untersuchungsgebiets und damit, dass die Bewegung eher mit dem Alter und einer Komorbidität 

als mit den Konditionen der gebauten Umwelt zusammenhängt. Vor diesem Hintergrund ist eine Be-

trachtung der Stichprobenzusammensetzung (insbesondere die Anzahl Hochbetagter) von besonderer 

Relevanz. Vor dem Hintergrund der Empfehlungen zur gesundheitserhaltenden körperlichen Aktivität 

der World Health Organization (WHO) untersuchen Towne et al. (2016) die Beziehung zwischen der 

Walkability (gemessen durch den Walk Score®) und dem Aktivitätsniveau (Zufußgehen) von nicht pri-

vatwohnenden US-Bürger:innen. Ein Wohngebiet mit hohen Walk Score®-Werten zeigt sich als starker 

Prädiktor dafür, den empfohlenen Aktivitätszeitraum von 150 Minuten pro Woche zu erreichen und 

bestätigt damit die Ergebnisse weiterer Studien (u. a. Pikora et al., 2006). 



Aktuelle Erkenntnisse und Stand der Forschung zur Alltagsmobilität älterer Menschen 

 

 

 61 

3.2.2.4 Methodenkritik zur Erfassung von Erreichbarkeit und Walkability  

Die vorangegangenen Darstellungen zu Erreichbarkeit und Walkability zeigen die Vielfalt der Mess-

methoden, aber auch die vielfältigen Ansätze zur Erklärung des Beziehungsgeflechts zwischen der Mo-

bilität und Aspekten der gebauten Umwelt auf. Methoden der Erreichbarkeitsentwicklung werden da-

hingehend kritisiert, dass sie monomodal und nicht verkehrsmittelübergreifend angelegt seien. Das Zu-

fußgehen als aktives und nachhaltiges Verkehrsmittel wird im Vergleich deutlich weniger in die 

Erreichbarkeitsbetrachtungen einbezogen. Zudem seien die Methoden eine ĂBlack Boxñ, da sie 

intransparent seien und auf unverständlichen nicht nachvollziehbaren Annahmen basieren (Papa et al., 

2015). Jüngere Stimmen kritisieren zudem, dass eine Integration von subjektiven Wahrnehmungen und 

Bewertungen von Erreichbarkeit fehle. Sie sprechen sich für eine zusammenhängende Betrachtung von 

räumlichen Gegebenheiten und Einstellungen im Zusammenhang mit dem individuellen Mobilitätsver-

halten aus (Curl, 2013; van der Vlugt et al., 2022; van Wee, 2016). Fina et al. (2022) ergänzen (vor dem 

Hintergrund der Anwendung von Walkability-Tools, aber auch auf Erreichbarkeitsplanung übertragbar), 

dass eine Anwendung der Instrumente mindestens eine Quartiersebene erfordere, um weiterführend in 

Planungsprozessen politischen Entscheidungsträger:innen räumliche Defizite und Ressourcen aufzeigen 

zu können. 

Die vielfältigen Kritikpunkte an den Messinstrumenten zur Walkability lassen sich in die Kategorien 

Übertragbarkeit, Datenverfügbarkeit und -anwendung, Zielgruppen, gestalterische und qualitative 

Aspekte, Wirkungseffekte und Wahrnehmung einteilen.  

Übertragbarkeit  

Verschiedene Autor:innen kritisieren die eingeschränkte Übertragbarkeit der vorrangig amerikanischen 

und australischen Studien sowie vor allem der Walkability-Tools. Unterschiede in Stadtform, Städtebau 

und der Stadtgestaltung sowie auf Personenebene auch in der Verkehrsmittelwahl könnten zu fehler-

haften Interpretationen führen (Rottmann & Mielck, 2014; van Holle et al., 2012). Europa werden grund-

sätzlich weniger Studien durchgeführt, aber durchaus auch Assoziationen zwischen körperlicher 

Aktivität und gebauter Umwelt aufgedeckt, die mit den außereuropäischen Studienergebnissen überein-

stimmen (van Holle et al., 2012); jedoch oftmals mittels wahrgenommener und nicht objektiv 

gemessener Walkability (Buehler, 2011). Zudem sind die Studien nur eingeschränkt vergleichbar, da 

häufig unterschiedliche Operationalisierungen (sowohl der gebauten Umwelt aber auch der Mobilität 

und körperlichen Aktivität) zugrunde liegen (Bödeker, 2021; Moudon et al., 2006). 

Datenverfügbarkeit und -anwendung 

Reyer et al. (2014) geben zu bedenken, dass vorhandene Datensätze (bspw. Google Maps in Deutsch-

land) ungenaue Ergebnisse liefern können und die Tools aufgrund ihrer Mehrdimensionalität in-

transparent seien und auf nicht nachvollziehbaren Annahmen basieren (Papa et al., 2015). Zudem wäre 

die Nutzung von Open-Source-Daten und eine Open-Source-Anwendung wünschenswert (Fina et al., 

2022).  
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Gestalterische und qualitative Aspekte 

Von einigen Autor:innen wird die fehlende Berücksichtigung von (teilweise qualitativen) Gestaltungs-

aspekten wie z. B. von Sicherheitsaspekten, Qualität der Gehwege, Attraktivität eines Ortes oder auch 

Umweltfaktoren (Lärmbelastung, Luftschadstoffe), kritisiert (Fina et al., 2023; Otsuka et al., 2021; 

Reyer et al., 2014; van Holle et al., 2012; Yencha, 2019). Dabei stellt sich das Problem der Operationa-

lisierung, d.h. der Art und Weise wie qualitative Maße in eine für die quantitative Forschung geeignete 

Form gebracht werden. So kann das distanzbasierte Maß Walk Score® bspw. die Qualitäten der Ein-

richtungen (u. a. Öffnungszeiten, Produktauswahl) oder auch die Qualität des gerouteten Weges nicht 

abbilden (u. a. Talen & Koschinsky, 2013).  

Zielgruppen 

Die Walkability-Messinstrumente bilden in ihren Grundfunktionen keine spezifischen Ziel- bzw. 

Nutzer:innengruppen mit ihren Bedürfnissen ab (u. a. ältere Menschen, Kinder, Mobilitätseinge-

schränkte). Liao et al. (2020), die den Zusammenhang von Walkability und der Aktivität von Kindern 

und älteren Menschen untersuchten, begründen fehlende Effekte mit dem Vorhandensein unterschied-

licher Bedürfnisse der Gruppen an den Raum und die Aktivitätsorte. So gehen sie davon aus, dass für 

Kinder und ältere Menschen vor allem freizeitbezogene Orte wie Spielplätze und Parks/Grünräume für 

ihre Aktivität von Bedeutung sind, diese aber weder in āhigh walkable areasó ausreichend vorhanden 

sind noch in den Tools angemessen berücksichtigt werden. So bedarf es einer Anpassung in der Auswahl 

der Einrichtungen je nach Zielgruppe sowie auch der Anpassung der Umweltfaktoren, die für diese re-

levant sind (Cerin et al., 2017; Liao et al., 2020). van Holle et al. (2012) sprechen sich zudem dafür aus, 

aktuelle Erkenntnisse über die Gesamtbevölkerung mit denen bestimmter Zielgruppen, wie bspw. junge 

Erwachsene mit kleinen Kindern oder ältere Menschen, zu vergleichen.  

Wirkungseffekte 

Insgesamt zeigen sich unterschiedliche, zum Teil unzureichende und widersprüchliche, Aussagen zu 

Wirkungseffekten der Walkability auf die Fußmobilität bzw. die körperliche Aktivität auch in Unter-

suchungen, die die Zielgruppe der älteren Menschen berücksichtigen (Barnett et al., 2017; Bödeker & 

Reyer, 2014; van Cauwenberg et al., 2013). Es mangelt vor allem an eindeutigen Daten zum tatsäch-

lichen Anteil an der Fußmobilität, der auf die Walkability zurückzuführen ist (Shashank & Schuurman, 

2019). Bödeker und Reyer (2014) führen dies auf eine Vielzahl methodischer Restriktionen in einem 

multidisziplinären Forschungsfeld zurück. Auch die Heterogenität der Gruppe der älteren Menschen 

spiegelt sich wider: So bestätigten sich Zusammenhänge in der Altersgruppe 65 bis 75 Jahre nicht mehr 

in der Gruppe der älteren Menschen über 75 Jahre. 

Objektive und subjektive Walkability  

Einige Autor:innen sprechen sich dafür aus, dass für ein umfassendes Walkability-Verständnis sowie 

für die Ermittlung des Zusammenhangs mit der Mobilität es einer Berücksichtigung sowohl objektiv 

gemessener Umweltmerkmale als auch subjektiver Umweltwahrnehmungen bedarf (Brownson et al., 

2009; Sallis, Bowles et al., 2009; Towne et al., 2016; Tran & Schmidt, 2014; van der Vlugt et al., 2019). 
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So haben die betrachteten methodischen Ansätze zur objektiven Walkability einen rein raumbezogenen 

Fokus, der das subjektive Erleben und Wahrnehmen der Nutzer:innen nicht berücksichtigt. Diese 

Diskrepanz wurde u. a. auch in einer asiatischen Studie deutlich, in der die Walkability mittels ange-

passtem Walk Score® erhoben wurde und mit der Zufriedenheit der Fußgänger:innen in Beziehung 

gesetzt wurde (Kim et al., 2019). 

3.2.2.5 Wahrgenommene Erreichbarkeit und Walkability  

Einer der Kritikpunkte an der Messung der Walkability (und auch an der Erreichbarkeitsplanung) mittels 

objektiver (GIS-)Daten ist ï wie soeben dargestellt ï die unzureichende Berücksichtigung der personen-

bezogenen Perspektive (u. a. Brownson et al., 2009; Pot et al., 2021; Towne et al., 2016; Tran & 

Schmidt, 2014; van der Vlugt et al., 2019). Funktionale Maße, wie die dargestellte Erreichbarkeit, sagen 

nichts darüber aus, wie die Erreichbarkeit subjektiv erlebt wird. Die Maße sind statisch und ignorieren 

die Heterogenität innerhalb der Bevölkerung. So ist es möglich, dass ältere Menschen (bspw. aufgrund 

von Barrieren oder Sicherheitsaspekten) einen längeren Fußweg in Anspruch nehmen, als die objektive 

Netzmessung vermuten lässt (u. a. van der Vlugt et al., 2019). Der Ansatz der wahrgenommenen Er-

reichbarkeit (perceived accessibility) kommt dieser Kritik entgegen und hat den Anspruch, die Wahr-

nehmung der Personen in die Erreichbarkeitsplanung zu integrieren. Lättman, Friman und Olsson (2016, 

S. 258) definieren die wahrgenommene Erreichbarkeit vor dem Hintergrund des Parameters Ăhow easy 

it is to live a satisfactory life using the transport systemò. Im Gegensatz zur Walkability betrachten sie 

diesen Ansatz verkehrsmittelübergreifend. Andere Studien der Verkehrswissenschaft analysieren die 

komplexen Zusammenhänge zwischen subjektiven (u. a. Lebensstile) und objektiven (u. a. objektive 

räumliche Bedingungen wie Dichte, Nutzungsmischung) Determinanten der Verkehrsmittelwahl. 

Scheiner und Holz-Rau (2007) schlussfolgern, dass es uneindeutig ist, ob objektive oder subjektive De-

terminanten die Verkehrsmittelnutzung entscheidender beeinflussen.  

Hinsichtlich der Messmethoden kann die räumliche Umwelt neben geobasierten Daten auch durch Au-

ditinstrumente oder Erhebungsverfahren der Wahrnehmung des Raums mittels Fragebögen erhoben 

werden.  

Der Vollständigkeit halber werden nachstehend Messinstrumente aufgeführt, die zwar keinen Eingang 

in die empirischen Teile der Arbeit fanden, aber vor dem Hintergrund eines umfassenden Walkability-

Verständnisses grundlegend sind. Ausgewählt wurden diejenigen, die vor allem für ältere Menschen 

Anwendung finden. 

3.2.2.6 Messmethoden der wahrgenommenen Walkability 

Unter Anwendung standardisierter schriftlicher oder telefonischer Befragungen wird die subjektive 

Wahrnehmung des Wohnumfelds der Proband:innen erhoben (Brownson et al., 2009; Titze & Reimers, 

2014). Abgefragte Inhalte sind in der Regel die Wahrnehmung der 3 Ds Density, Diversity und Design. 

Die theoretische Grundlage liefert das von Sallis et al. (2006) entwickelte, bewegungsspezifische sozial-

ökologische Rahmenmodell. In dem Modell werden Umgebungscharakteristika zu Oberthemen 

geclustert und den Domänen der körperlichen Aktivität (Freizeit, Transport, Haushalt und Arbeit) zuge-

ordnet (Bucksch & Schneider, 2014a; Titze & Reimers, 2014). Kritikpunkte an der Methodik sind zu-

meist die selektive Wahrnehmung der Proband:innen (u. a. Fehleinschätzung von Distanzen; unter-
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schiedliche Nutzungshäufigkeiten der Proband:innen führen zu geringerer Validität) (Adams et al., 

2009; Brownson et al., 2009) und auch geringe Rücklaufquoten, ein sozial erwünschtes Antwort-

verhalten sowie unvollständige Fragebögen (Titze & Reimers, 2014). Publizierte und zumeist validierte 

Instrumente, die zur Erfassung der Bewegungsumwelt älterer Menschen gebräuchlich sind, sind u. a. 

ALPHA (Assessing Levels of Physical Activity and Fitness at Population Level), NEWS 

(Neighbourhood Environment Walkability Scale), für die auch eine deutsche Version verfügbar ist 

(NEWS-G) und auch EAMQ (The Environmental Analysis of Mobility Questionnaire). Sie erheben u. a. 

die Wahrnehmung der physischen Umwelt, Erreichbarkeit verschiedener Zielorte, Verkehrssicherheits-

aspekte, Straßen und Wege sowie mobilitätsbezogene Barrieren (siehe weiterführend Paulsen et al., 

2022; Titze & Reimers, 2014). 

Auditinstrumente erfassen systematisch verschiedene Umweltcharakteristika mittels strukturierter 

Fragebögen (Titze & Reimers, 2014). Für die Zielgruppe älterer Menschen werden bspw. das WRATS 

(Walk Route Audit Tool for Seniors; Kerr & Rosenberg, 2009), der SPACES (Systematic Pedestrian 

and Cycling Environmental Scan; Pikora et al., 2002) sowie das SWEAT (Senior Walking 

Environmental Assessment Tool; Cunningham et al., 2005) angewendet. Alle Instrumente stammen 

zwar aus den USA, es wird ihnen aber (unter leichten Anpassungen) eine Übertragbarkeit auf Deutsch-

land grundsätzlich zugeschrieben. Behandelte Themen in den Audits sind u. a. Funktionalitäten von 

Gebäuden und Gehwegen, Fuß- und Radverkehrsanlagen sowie Parks und Erholungsorte. 

Zur Förderung des Fußverkehrs wurden in Deutschland so genannte Fußverkehrsschecks entwickelt, die 

den Audits ähnlich sind und auch auf eine bestimmte Zielgruppe, wie ältere Menschen oder Kinder, 

fokussiert werden können. Neben dem Aufzeigen von lokalen Handlungsmöglichkeiten ist es zudem ein 

partizipatives Format, dass in Form gemeinsamer Begehungen die subjektiven Einschätzungen lokaler 

Expert:innen einbindet (u. a. Zukunftsnetz Mobilität NRW Geschäftsstelle, 2018). 

Abschließend sind subjektive, qualitative Messmethoden zu nennen, um die Wahrnehmung des Raums 

durch die Proband:innen aufnehmen zu können. Hier werden u. a. āGuided Walksó (Kühl, 2015), 

āWayfindingô (Passini, 1984), āGo-Alongsô (Sommer & Töppel, 2021) sowie āWalking and Talkingô 

(Stals et al., 2014) verwendet.  

3.2.3 Klimatische Einflüsse auf die Alltagsmobilität 

Vor dem Hintergrund des Klimawandels setzen sich zunehmend Studien mit dem Zusammenhang von 

Klimabedingungen und Verkehr auseinander. Der Verkehrssektor ist unweigerlich mit dem 

Klimawandel in komplexer Art und Weise sowohl als ĂBetroffenerñ sowie auch als ĂVerursacherñ ver-

bunden (Böcker, Dijst & Prillwitz, 2013; Koetse & Rietveld, 2009; Zebisch et al., 2005). Ein For-

schungszweig beschäftigt sich in diesem Zusammenhang auf Personenebene mit den Auswirkungen des 

Klimawandels auf das Mobilitätsverhalten (u. a. Böcker, Dijst & Prillwitz, 2013; Böcker et al., 2019; 

Sabir, 2011). Hier stehen zumeist nicht klimatische Bedingungen (Veränderungen über einen längeren 

Zeitraum) im Mittelpunkt, sondern mögliche Auswirkungen alltäglicher Wetter- bzw. Witterungsbe-

dingungen auf das Mobilitätsverhalten, wie bspw. die Wahl des Verkehrsmittels oder die Wegeziele 

(u. a. Böcker, Prillwitz & Dijst, 2013; Sabir, 2011; Haustein et al., 2007; Holzapfel & Röhring, 2013; 

Liu et al., 2015). In Bezug auf aktive Mobilität (zu Fuß gehen und Rad fahren) beschäftigt sich die 
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Mehrheit der Studien mit den Auswirkungen des Wetters auf die Fahrradmobilität (u. a. Kuhnimhof et 

al., 2010; Nankervis, 1999; Heinen et al., 2011; Hanson & Hanson, 1977). Das Zufußgehen als aktive 

und ebenso Ăungesch¿tzteñ Fortbewegung wird oftmals Ănebenbeiñ mitbetrachtet. 

Aaheim und Hauge (2005, S. 1) sehen in den Anpassungen des Mobilitätsverhaltens bereits einen 

Ăé modest act of adaption to climate change éñ eines jeden Menschen und vor dem Hintergrund 

zukünftig steigender Verkehrsaktivitäten eine durchaus besondere Bedeutung für jede:n Einzelne:n. 

Böcker et al. (2019) halten fest, dass das Wissen um solche Zusammenhänge vor dem Hintergrund der 

globalen Erwärmung zur Unterstützung politischer und planerischer Strategien (vor allem auch auf 

kommunaler Ebene) zunehmend relevanter wird.  

3.2.3.1 Wetter, Witterung und Mobilitätsverhalten  

Die Mehrheit bisheriger Studien zieht empirische Daten in Form von objektiven Angaben zum Wetter 

(Daten aus öffentlichen Quellen, v. a. aus meteorologischen Instituten) heran und setzt diese mit tägli-

chen Aktivitäten (primär basierend auf Mobilitätserhebungen) in Beziehung. Böcker, Dijst und Prillwitz 

(2013) kommen in ihrer systematischen Literaturanalyse zu dem Ergebnis, dass Wetterbedingungen 

tiefgreifende Auswirkungen auf das alltägliche Mobilitätsverhalten haben. So zeigt die Auswertung der 

in das Review eingegangenen Studien, dass die betrachteten Wetterparameter (u. a. Niederschlag, 

Temperatur und Wind) potenzielle Einflussgrößen auf die Entstehung von Wegen, die Wahl des Fahrt-

ziels und die Verkehrsmittelwahl darstellen. Die Autor:innen fassen zusammen, dass im Allgemeinen 

warmes und trockenes Wetter ideale Bedingungen für Freizeitaktivitäten im Freien, Pendeln mit dem 

Rad (u. a. Heinen et al., 2011) und für die Nutzung aktiver Verkehrsmittel ï das Zufußgehen und Rad-

fahren ï bietet (u. a. Böcker, Prillwitz & Dijst, 2013; Chan & Ryan, 2009; Clark et al., 2014). Sabir 

(2011) zeigt differenziert für die Niederlande auf, dass sich die Radnutzung lediglich bei extrem kalten 

Temperaturen (unter 0 Grad) reduziert. Warme und auch heiße Temperaturen lassen die Radnutzung 

stets ansteigen (im Vergleich zur Normaltemperatur 0 bis 10 Grad). Eine höhere Radnutzung bei war-

mem Wetter schlägt sich in einer reduzierten Nutzung des Autos sowie des öffentlichen Verkehrs nieder, 

wobei Böcker et al. (2019) in ihrer Vergleichsstudie (Schweden, Niederlande und Norwegen) konsta-

tieren, dass der positive Effekt des Wetters auf das Radfahren nur bis zu einer Temperatur von 20 bis 

25 Grad anhält. Auch Kuhnimhof et al. (2010) gehen davon aus, dass bei heißeren Temperaturen ober-

halb eines bestimmten Temperaturschwellenwertes ein weiterer Temperaturanstieg dazu führt, dass 

Menschen weniger oft Fahrrad fahren oder zu Fuß gehen. Studien aus zumeist heißeren Klimazonen 

verdeutlichen, dass vor allem langanhaltende hohe Temperaturen wiederum negative Effekte auf die 

körperliche Aktivität (physical activity) und das Radfahren (u. a. Ahmed et al., 2010 (Australien); 

Baranowski et al., 1993 (USA)) haben. Gleichzeitig geht aus bisherigen Studien hervor, dass die Effekte 

auf Aktivität und Mobilität von Lufttemperatur sowie auch von Schnee (Saneinejad, 2010 (Kanada)) 

stets geringer ausfielen als der Einfluss von Regen (Cools et al., 2010 (Belgien); Sabir, 2011 (Nieder-

lande)). Darüber hinaus beeinflussen warme und heiße Temperaturen Freizeitwege stärker als not-

wendige Wege, wie etwa Arbeits- und Besorgungsfahrten (Aaheim & Hauge, 2005 (Norwegen); Hanson 

& Hanson, 1977 (Schweden)). Es ist bekannt, dass ältere Menschen zu den besonders vulnerablen Grup-

pen in Bezug auf Hitze gehören, auch wenn diese Studien keinen direkten Zusammenhang mit dem 

Alter untersucht haben (siehe dazu weiterführend Kap. 3.2.3.2). 
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Regen, Schnee, Wind und Kälte führen zu einem Umstieg von offenen / aktiven Verkehrsmitteln (zu 

Fuß gehen und Rad fahren) auf geschlossene/Ăgesch¿tzteñ und somit motorisierte (ÖV, Pkw) Verkehrs-

mittel (u. a. Böcker et al., 2019; Sabir, 2011; Aaheim & Hauge, 2005; Khattak & Palma, 1997) und 

gehen mit einer grundsätzlichen Abnahme an außerhäuslichen Wegen einher (u. a. Aaheim & Hauge, 

2005; Sabir, 2011; Haustein et al., 2007). Niederschlag wird als einer der wichtigsten Gründe benannt, 

das Fahrrad nicht zu nutzen (Bergström & Magnusson, 2003 (Schweden); Liu et al., 2015 (Schweden); 

Nankervis, 1999 (Australien)). Er fördert die Pkw-Nutzung, verringert das Zufußgehen und die Distan-

zen und reduziert die Wahrscheinlichkeit einer intermodalen Verkehrsmittelwahl (Aaheim & Hauge, 

2005; Böcker et al., 2019; Clark et al., 2014).  

Böcker, Dijst und Prillwitz (2013) ergänzen, dass grundsätzlich der relative Einfluss von Wetterbedin-

gungen auf Freizeitaktivitäten größer ist als auf notwendige Wege, wie Arbeits- und Besorgungsfahrten 

(u. a. Brandenburg et al., 2014; Sabir, 2011), wie es sich auch schon bei warmen/hohen Temperaturen 

zeigt. Die Effekte lassen sich u. a. bei der Entstehung von Fahrten, Fahrtzeiten, Reisedistanzen und der 

Routenwahl nachvollziehen (u. a. Aaheim & Hauge, 2005; Böcker & Thorsson, 2014; Cools et al., 

2010). 

Gemäß den verfügbaren Informationen gibt es nur wenige Studien, die nicht nur das aktuelle Wetter 

oder Witterungsbedingungen untersuchen, sondern auch Prognosen zum Klimawandel ableiten. So un-

tersuchten bspw. Böcker, Prillwitz und Dijst (2013) die Mobilität der niederländischen Bevölkerung 

unter derzeitigen (2004-2009) und zukünftigen Bedingungen (2050). Sie prognostizieren, dass im Jahr 

2050 in milderen und nasseren Wintern der Pkw seltener genutzt werden wird. Stattdessen wird mehr 

zu Fuß gegangen und mit dem Fahrrad gefahren. In heißeren Sommern und Zeiten mit extremeren Nie-

derschlägen ist jedoch ein umgekehrter Effekt zu erwarten.  

Subjektive Wahrnehmung des Wetters 

Liu et al. (2020) stellen fest, dass nur wenige Studien die subjektive Wahrnehmung des Wetters betrach-

ten (so wie auch in der vorliegenden Arbeit) und Böcker, Dijst und Prillwitz (2013) resümieren sogar, 

dass subjektive Wetterbewertungen einen höheren Erklärungswert für die Mobilität und Aktivität haben 

als objektive Wetterdaten (Hinweis auf die Studien von Thorsson et al., 2004 und Kilpeläinen & 

Summala, 2007). 

Haustein et al. (2007) wählen in ihrer Untersuchung den Ansatz, unterschiedliche Personengruppen und 

ihre subjektive Witterungsempfindlichkeit zu untersuchen, um den Hintergrund der Verkehrsmittelwahl 

wegebezogen aufzuzeigen. Wetterunempfindliche Personen nutzen demnach das Fahrrad bei sonnigem 

und regnerischem Wetter häufiger als wetterempfindliche Personen und ihr MIV-Anteil bei sonnigem 

und bewölktem Wetter ist deutlich geringer. Im Zufußgehen unterscheiden sich die beiden Gruppen 

lediglich bei Regenwetter. Während die Wetterresistenten augenscheinlich bei Regen noch Radfahren, 

gehen die nicht wetterresistenten Personen eher zu Fuß. Vor allem ältere Menschen und Frauen nehmen 

kältere thermische Bedingungen besonders negativ wahr (Böcker et al., 2017; Tuomaala et al., 2013). 

Böcker, Dijst und Prillwitz (2013) fassen als Forschungsbedarfe zusammen, dass in künftigen Analysen 

die Wahrnehmung und das Erleben des Wetters durch die Menschen berücksichtigt werden sollte. Dabei 

scheint es von Relevanz zu sein, dass Wetterparameter gemeinsam betrachtet werden (bspw. Hitze und 

Wind) und ggf. bieten sich Schwellenwerte an, die mit den subjektiven Wahrnehmungen und 
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Erfahrungen zusammenhängen. Weiterführend empfiehlt es sich, die Forschung zu Wetter und Mobili-

tätsverhalten mit Gesundheit, Stimmung, Wohlbefinden und Emotionen in Verbindung zu bringen, um 

die Wissensbereiche der Gesundheit, Umweltpsychologie und lebenswerter Umwelt miteinander zu ver-

knüpfen. Zudem sprechen sich die Autor:innen dafür aus, persönliche Hintergründe und soziodemo-

graphische Merkmale wie Altersgruppen, Gesundheitszustand oder auch Lebensstilen stärker zu fokus-

sieren und somit einen Beitrag zu aktuellen Herausforderungen wie dem demographischen Wandel und 

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

3.2.3.2 Wetter, Witterung und Mobilitätsverhalten älterer Menschen  

Im Folgenden werden Studien betrachtet, die den Zusammenhang zwischen Wetter/ 

Witterungsbedingungen und der Mobilität älterer Menschen in den Fokus nehmen. Denn besonders 

ältere Menschen werden zunehmend vulnerabel gegenüber veränderten Umweltbedingungen, zu denen 

auch klimatische bzw. Wetterbedingungen zählen (u. a. Böcker et al., 2017; Haq et al., 2008; Tuomaala 

et al., 2013; Wahl & Oswald, 2010). Wie anfällig ältere Menschen gegenüber klimatischen Bedingungen 

sind, erfordert neben der Kenntnis über Expositionsfaktoren und deren Verteilung (Exposure; bspw. 

Hitzewelle), die Erforschung der Wahrscheinlichkeit und des Ausmaßes der Bedrohung (Threat, bspw. 

für die Gesundheit, das Wohlbefinden) und auch Kenntnis über die Art und Weise, wie es den Menschen 

möglich ist, sich an diese Situation mittels ihrer physischen, sozialen und finanziellen Ressourcen 

anzupassen (coping capacity) (Abb. 15; Haq et al., 2008; Schröder-Butterfill & Marianti, 2006). 

Böcker (o. D., S. 57) fasst zu seiner Studie (Bºcker et al. 2019) zusammen: Ăé we cannot change the 

weather, why do we study this?ñ. Im Rahmen der Betrachtung älterer Menschen sind die Auswirkungen 

von Wetterextremen (bspw. Hitze) vor allem in Bezug auf ihre gesundheitlichen Auswirkungen (Mor-

bidität und Mortalität) von besonderer Relevanz und wurden in den letzten Jahren vorrangig im Kontext 

von Hitzewellen umfassend untersucht (u. a. Hitze: Anderson & Bell, 2011 (USA); Hajat et al., 2007 

(London); Vandentorren et al., 2006 (Frankreich); Hutter et al., 2007 (Wien), Gabriel & Endlicher, 2011 

Abb. 15: A framework für understanding old age vulnerabilities  

Quelle: Schröder-Butterfill & Marianti, 2006, S. 12 
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(Deutschland); Klenk et al., 2010 (Deutschland); für Kälte: Zhao et al., 2021; Hajat et al., 2007 

(London). Haq und Gutman (2014) resümieren, dass bspw. die Auswirkung von Hitze auf ältere Men-

schen nicht allein vom chronologischen Alter abhängig ist, sondern auch von ihrem Geschlecht, ihrem 

Gesundheitszustand sowie ihrer Funktionsfähigkeit, von saisonal unterschiedlichen Einflüssen, dem 

Ausmaß der Gefährdung und der individuellen Anpassungsfähigkeit. Ältere Menschen weisen eine ge-

ringere Adaptions- und Akklimatisationsfähigkeit auf (Koppe et al., 2004; Wichert, 2014). So ist ihre 

Regulierung der Körpertemperatur beschränkt, das Durstgefühl nimmt ab und gleichzeitig verringert 

sich die Fähigkeit zu schwitzen, was wiederum die Wärmeabgabe begrenzt (Umweltbundesamt & 

Deutscher Wetterdienst 2008). Eine erhöhte Morbidität kann aufgrund einer verminderten Leistungs-

fähigkeit unter Hitzebelastungen nicht ausgeschlossen werden (Gabriel & Endlicher, 2011; Klenk et al., 

2010; Koppe & Jendritzky, 2014; Koppe et al., 2004). Zudem zeigen Studien auf, dass das Risiko von 

Hitzebelastung bei älteren Menschen (Mollenkopf & Flaschenträger, 2001; Nitschke et al., 2013) unter-

schätzt wird, obwohl es zumeist auch mit gesundheitlichen Einschränkungen verknüpft ist. Solche ge-

sundheitlichen Beeinträchtigungen können die alltägliche Mobilität älterer Menschen einschränken 

(Ferrucci et al., 2016) und ihren Beitrag zur Aufrechterhaltung der Mobilität im höheren Lebensalter 

deutlich senken. Die World Health Organization (2010) empfiehlt Menschen im höheren Lebensalter 

(65 Jahre und älter) zur Aufrechterhaltung des aktuellen Gesundheitszustands wöchentlich mindestens 

150 Minuten moderate oder 70 Minuten intensive Aktivität. Neben körperlicher Aktivität in der Freizeit, 

beruflichen Aktivitäten (sofern zutreffend), Hausarbeit und geplanter Bewegung im Rahmen familiärer 

und gemeinschaftlicher Aktivitäten ist dies vor allem auch durch die Fortbewegung zu Fuß oder mit 

dem Fahrrad zu erreichen. Studien zeigen, dass es aufgrund widriger Wetterbedingungen (Hitze aber 

auch Kälte, Schnee und Eis) zu einer Einschränkung der Mobilität kommen kann bzw. ungünstige 

Wetterbedingungen als Begründung dafür herangezogen werden, dass mobile Personen das Zuhause 

nicht verlassen bzw. von unerfüllten Mobilitätswünschen berichten (u. a. Limbourg & Matern, 2009; 

Lubecki, 2006; Mollenkopf & Flaschenträger, 2001) und dadurch Tendenzen einer sozialen Isolation 

verstärkt werden können (Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014).  

Vor dem Hintergrund dieser Ergebnisse ist es bemerkenswert, dass in Studien zur Mobilität älterer 

Menschen kaum dynamische natürliche Umweltbedingungen wie das Wetter und die Witterung berück-

sichtigt werden. Wenige Ausnahmen bilden hier u. a. Böcker et al. (2016), Clarke et al. (2015), Hjorthol 

(2013b) und auch Holzapfel und Röhring (2013). Weitere Studien befassen sich mit dem Aspekt der 

Adaptation und zeigen deutlich (potenzielle) mobilitätsbezogene Anpassungsmaßnamen älterer 

Menschen sowohl an heiße als auch kalte Wetterbedingungen auf (Kemen et al., 2021; Pfaffenbach & 

Siuda, 2012; Wanka et al., 2014). 

Wärme, hohe Temperaturen, Hitzewellen: Mobilität und ältere Menschen  

Eine Analyse des realisierten Mobilitätsverhaltens in Deutschland zeigt, dass ältere Menschen bei Hitze 

alltägliche Wege eher vermeiden oder verschieben und Extremwetterereignisse (bspw. langanhaltende 

Hitzeperioden) die Herausforderungen in der Alltagsmobilität noch verschärfen (Holzapfel & Röhring, 

2013). Böcker et al. (2017) bspw. untersuchen die Auswirkungen verschiedener Wetterparameter auf 

das Mobilitätsverhalten älterer Menschen (65 Jahre und älter) im Vergleich zu den jüngeren in den Nie-

derlanden. Sie stellten fest, dass höhere Lufttemperaturen sich negativ auf die Wege auswirken und 
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gehen von einem Zusammenhang zwischen erhöhter Hitzeempfindlichkeit und geringerer Mobilität aus 

(wie auch Tuomaala et al., 2013). Sie zeigen zudem, dass bei Hitzestress (heißer als 30 Grad) ältere 

Menschen sowohl notwendige als auch Freizeitwege eher vermeiden als die jüngeren Kohorten. In einer 

US-amerikanischen Studie verglichen Clarke et al. (2015) ältere (65 Jahre und älter) mit jüngeren 

Proband:innen. Ältere Menschen gaben häufiger als jüngere an, dass Hitze einen bedeutsamen Einfluss 

auf ihre täglichen Aktivitäten habe und diese verändere. Trotz dieser generalisierten Einschätzung gab 

die Mehrheit der älteren Befragten nicht an, bei Hitze Schwierigkeiten zu haben, das Haus zu verlassen, 

Auto zu fahren, zur Arbeit oder zur ehrenamtlichen Tätigkeit zu gehen oder Lebensmittel zu kaufen. 

Aber die Hitze veranlasste sie, sich nicht längere Zeit im Freien zu bewegen (u. a. Spazierengehen, 

Radfahren, Laufen).  

Niederschlag, Kälte, Schnee und Eis: Mobilität und ältere Menschen  

Insbesondere in Ländern, in denen das Winterwetter durch niedrige Temperaturen, Schneefall und ver-

eiste Straßen gekennzeichnet ist, können außerhäusliche Aktivitäten für ältere Menschen eine Heraus-

forderung sein. Nicht geräumte Straßen und Gehwege sowie vereiste Bürgersteige können den Aktions-

radius vor allem älterer Menschen stark einschränken. Inwiefern kältere bzw. winterliche Bedingungen 

die Mobilität älterer Menschen beeinträchtigen, steht im Mittelpunkt verschiedenster internationaler 

Studien, die sich teilweise auch mit Auswirkungen warmer Temperaturen und Hitze beschäftigen (u. a. 

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

Die Auswertung nationaler Mobilitätserhebungen in Norwegen deutet auf eine geringere Aktivität 

(Anzahl der Wege und zurückgelegte Kilometer von November bis März) im Vergleich zum Sommer 

(April bis Oktober) bei den älteren Menschen ab 75 Jahren (vor allem ab 80 Jahre) hin. Die Pkw-

Nutzung war im Winter geringer als im Sommer und es wurden weniger Wege zum Einkaufen und zu 

Freund:innen/Verwandten durchgeführt. Die Ergebnisse deuten auf ungedeckte Mobilitätsbedürfnisse 

vor allem im Winter hin, die sich in Fokusgruppengesprächen bestätigen (vor allem bei geringer moto-

risierten älteren Frauen). Die Wahrscheinlichkeit des Auftretens von Mobilitätsschwierigkeiten, 

Teilnahmebeschränkungen und einer resultierenden Inaktivität ist je nach Altersgruppe und je nach 

Wetterbedingung unterschiedlich. In verschiedenen Studien wird konsistent berichtet, dass ältere Men-

schen insbesondere bei Schnee und Eis auf den Wegen komplett auf Aktivitäten im Freien verzichten 

(Limbourg & Matern, 2009). Zudem haben sie Schwierigkeiten beim Verlassen des Hauses, dem Ein-

kaufen und dem Nachgehen ihrer beruflichen und ehrenamtlichen Aktivitäten (Clarke et al., 2015; Li et 

al., 2013; Wennberg, 2009). Darüber hinaus verschärfen winterliche Wetter- und Bodenverhältnisse die 

Barrieren beim Zufußgehen so stark, dass Menschen mit und ohne Funktionseinschränkungen die glei-

chen Bedenken vor dem Rausgehen haben (Li et al., 2013). Die Autor:innen resümieren, dass winter-

liches Wetter, insbesondere widrige Schnee- und Eisbedingungen, die Gesundheit, das Wohlbefinden 

und die Sterblichkeit beeinflussten und soziale Isolation verstärken kann. 

Genannte Maßnahmen zur Lebensqualitätssteigerung älterer Menschen liegen in einer besseren Schnee-

räumung, Streuung der Gehwege, Bänke zum Ausruhen und auf dem Weg zur und an der Bushaltestelle. 

In einer niederländischen Studie (Böcker et al., 2017) kommen die Autor:innen zu dem Ergebnis, dass 

Niederschlagssummen und Schneebedeckung bei älteren Menschen (65+) eine aktivitätsmindernde 

Wirkung haben. Sie erklären dies mit einem höheren Sturzrisiko älterer Menschen (wie auch bei 
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Hjorthol, 2013b). Bei Schnee/Eis, extremem Niederschlag und Sturm reduzieren ältere Menschen zu-

dem sowohl ihre notwendigen als auch Freizeitwege eher als jüngere Kohorten. Niedrige Temperaturen 

(kleiner 0 Grad) haben ï sofern sie nicht mit Glatteis verbunden seien) die geringste Wirkung darauf, 

ob ältere Menschen ihre Wege durchführen. 

In einer qualitativen Studie zum Zusammenhang von körperlicher Aktivität und der gebauten Umwelt 

gaben die älteren Proband:innen an, dass Wetterbedingungen einen Einfluss auf ihre fußläufigen Ak-

tivitäten haben. Neben dem subjektiven Sicherheitsgefühl aufgrund früh einsetzender Dunkelheit ist es 

vor allem die Angst vor dem Fallen aufgrund von Glatteis und Schnee, die sie vom Zufußgehen abhält 

(van Cauwenberg et al., 2012).  

3.2.3.3 Adaptation: Mobilitätsbezogene Anpassungsmaßnahmen älterer Menschen 

Wie eingangs beschrieben sind ältere Menschen nicht nur anfällig gegenüber den Auswirkungen klima-

tischer Bedingungen (wie bspw. Hitzestress), sondern sie verfügen über unterschiedliche Kapazitäten 

der Bewältigung und Anpassung (Birkmann & Laranjeira, 2020; Schlicht, 2020). Weitere Studien, die 

sich mit dem Zusammenhang von Wetter/Witterung, klimatischen Bedingungen und den Auswirkungen 

für ältere Menschen beschäftigt haben, identifizieren auch mobilitätsbezogene Anpassungsstrategien 

(u. a. Kemen et al., 2021; Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014). 

In einer deutschen Studie (Pfaffenbach & Siuda, 2012) wurde das Empfinden von Hitze und hitzebe-

zogene Anpassungsstrategien älterer Menschen (50 Jahre und älter) 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 älter) sowie Personen mit einem schlechteren 

Gesundheitszustand ein höheres Belastungsempfinden. Verhaltensanpassungen sind insbesondere in Er-

nährungsgewohnheiten (mehr trinken) und körperlichen Aktivitäten (draußen aufhalten, drinnen 

bleiben) zu beobachten. Die Hochaltrigen (80 Jahre und älter) ergreifen hier vor allem Maßnahmen wie 

Ausruhen und sich weniger draußen aufhalten. Die Autor:innen sprechen sich vor dem Hintergrund ihrer 

Ergebnisse dafür aus, dass belastende Wohn- aber auch Arbeitsstationen sowie vulnerable Bevöl-

kerungsgruppen verstärkt betrachtet werden müssen und gesamtstädtische sowie gesamtge-

sellschaftlichen Anpassungsmaßnahmen wenig zielführend seien (Pfaffenbach & Siuda, 2012).  

Kemen et al. (2021) befassen sich mit der Hitzewahrnehmung und den Anpassungsstrategien ältere 

Menschen (65 Jahre und älter) im Untersuchungsraum Köln (Deutschland). Die Mehrheit der Pro-

band:innen empfindet die Hitze als mäßig bis sehr belastend. Die empfundene Hitzebelastung ist u. a. 

assoziiert mit dem Geschlecht (Frauen empfinden eine höhere Belastung), einem geringeren sozio-

ökonomischen Status sowie einem niedrigeren Gesundheitszustand, was bspw. auch Ginski et al. (2013), 

Conrad und Penger (2019) und Wanka et al. (2014) bestätigen.  

Anpassungen umfassen sowohl körperbezogene (u. a. essen, trinken), häusliche (lüften, verdunkeln) als 

auch aktivitätsbezogene (weniger körperliche Aktivität, Aktivität umplanen) Strategien. Neben dem 

Tragen einer leichteren Bekleidung, dem Lüften, der Nutzung dünnerer Bettwäsche und dem Ver-

dunkeln, nennen die Proband:innen die Reduzierung und Änderung ihrer geplanten Aktivitäten als vor-

rangige Anpassungsmaßnahme. Anpassungsstrategien liegen hier weiterhin in der Reduktion der Be-

wegung, grundsätzlich eher zu Hause bleiben und kühlere Orte (u. a. Grünräume) aufsuchen. Die Mehr-

heit älterer Proband:innen (70 Jahre und älter) im Rahmen einer Studie in Baltimore geben ebenfalls an, 
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während einer Hitzeperiode außerhäusliche Aktivitäten sowie damit verbundene Verkehrsbeteili-

gungsdauern (im Auto/Taxi, Bus und zu Fuß) zu reduzieren (Basu & Samet, 2002). 

Schlicht (2020) resümiert, dass gerade älteren Menschen generell bei Hitze empfohlen wird, ausreichend 

zu trinken und vor allem auch ihre körperlichen Aktivitäten zu reduzieren bzw. zu vermeiden. Das be-

deutet: Auf den Risikofaktor Hitze (mit erhöhter Luftschadstoff-Belastung) folgt die Empfehlung einer 

inaktiven und sitzenden Lebensweise. Schlicht (2020) schlägt daher vor, zumindest die variablen frei-

zeitbezogenen Aktivitäten in die frühen Morgen- bzw. späten Abendstunden zu verlegen. 

3.3 Zwischenfazit zu aktuellen Erkenntnissen und zum Stand der Forschung 

Das Mobilitätsverhalten älterer Menschen zeigt eine deutliche Ambivalenz auf. Einerseits ist es durch 

eine stabile und tendenziell steigende Automobilität geprägt, die auf Faktoren wie erhöhte Pkw-Ver-

fügbarkeit, zusätzliche motorisierte Haushaltsmitglieder und ein differenzierteres Mobilitätsbedürfnis 

im Freizeitbereich zurückzuführen ist (u. a. Scheiner, 2002). Andererseits sind ältere Menschen in ihrer 

Mobilität eingeschränkt, dadurch dass sie bspw. seltener unterwegs sind und geringere Distanzen zu-

rücklegen (Scheiner & Holz-Rau, 2002).  

Zudem wird der Fußmobilität und der fußläufigen Erreichbarkeit des unmittelbaren Wohnumfelds vor 

allem im hohen Alter eine besondere Bedeutung zugeschrieben (Oswald et al., 2011; Schlag & 

Beckmann, 2013). Ein Drittel der Wege älterer Menschen sind Fußwege und werden schwerpunktmäßig 

zu Versorgungs- und Freizeitzwecken zurückgelegt. Der Nahraum sollte demnach entsprechend ausge-

stattet werden. Gestaltungsprinzipien umfassen räumliche und zeitliche Erreichbarkeit von Aktivitäts-

orten (u. a. Supermärkte), soziale Sicherheit (u. a. Schutz vor Übergriffen), eine barrierefreie, qualität-

voll gestaltete gebaute Umwelt (u. a. breite, beleuchtete Gehwege) und soziale Gebrauchsfähigkeit (u. a. 

verständliche Handhabung u. a. von Fahrplänen) (Scheiner & Holz-Rau, 2002). 

Mit der Schaffung fußgängerfreundlicher Lebensverhältnisse können Beiträge für mehr körperliche 

Aktivität, nachhaltige Mobilität und, vor dem Hintergrund der Verminderung nachhaltiger Umwelt-

schäden, eine Gesundheitsprävention für die gesamte Bevölkerung geleistet werden. Die (fußläufige) 

Erreichbarkeit stellt hierbei ï neben anderen relevanten Determinanten ï eine zentrale Einflussgröße auf 

räumliche Handlungsmuster und Entscheidungen dar und ist damit ein wichtiger Eckpfeiler gesell-

schaftlicher Planung. Erreichbarkeitsanalysen (ebenso wie die Anwendung von Walkability-Tools) zei-

gen Schwachstellen und Potenziale auf, um Maßnahmen zur Verbesserung der Mobilität, insbesondere 

auch der älteren Menschen, zu forcieren. Die Instrumentenentwicklung kann als ein bewegtes Feld an-

gesehen werden. Jüngere Tools (Fina et al., 2022) reagieren auf nachvollziehbare nationale und interna-

tionale Kritiken und bieten die Möglichkeit der Erweiterung und Übertragbarkeit. Zielgruppen-

spezifische, empirisch basierte Anwendungen sind hingegen selten und werden als Forschungs-

desiderata ausgeschrieben (u. a. Liao et al., 2020; Reyer et al., 2014). Zudem bilden die unterschied-

lichen Indizes zwar objektive Messdaten ab, aber es kann keine Aussage über das realisierte Mobilitäts-

verhalten getroffen werden und inwiefern die objektiven Messungen subjektive Wahrnehmungen über-

lagern oder ihnen gegenüberstehen.  

Außerdem ist das Mobilitätsverhalten von weiteren Determinanten bestimmt. Diese reichen von starken 

Variablen wie die Verkehrsmittelausstattung und dem Gesundheitszustand, über soziodemographische- 
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und -ökonomische Merkmale (P) bis hin zu mobilitätsbezogenen Einstellungen (P x U) und weitere 

wahrgenommenen räumlichen Kontextbedingungen (P x U).  

Damit wird deutlich, dass das Alter als ein Stellvertreter für Veränderungen angesehen werden sollte, 

und somit in enger Verbindung zum Gesundheitszustand und zu veränderten Haushaltsstrukturen steht, 

die in ihrer Kombination als differenziertere Determinanten für das Mobilitätsverhalten besser geeignet 

sind. Verschiedene Autor:innen sprechen sich dafür aus, dass es einer besonderen Betrachtung 

mediierender Variablen bedarf. So hängt das Mobilitätsverhalten bspw. nicht allein vom Status āAllein-

lebendó ab, sondern es besteht eine enge Verbindung mit dem Alter, der Gesundheit, dem Zugang zu 

einem Pkw und dem weiblichen Geschlecht. Die Verkehrsmittelausstattung bzw. deutlicher der Pkw-

Besitz und seine Verfügbarkeit, sind von besonderer Relevanz und zeigen sich durch den sozioöko-

nomischen Status (Einkommen und Bildungsstatus). Dem Gesundheitszustand wird eine besondere Be-

deutung zugeschrieben, da dieser ï neben strukturellen Mängeln des Verkehrssystems ï als Grund für 

Einschränkungen in der Mobilität und als Schlüsselfaktor für ein höheres Maß an Lebensqualität und 

Wohlbefinden angesehen wird. Haustein et al. (2007) sprechen sich zudem dafür aus, auf Personenebene 

auch die Präferenzstrukturen der Bevölkerung zu betrachten, da sie das Verhalten entscheidend beein-

flussen. So kann bspw. eine positive Einstellung zum Zufußgehen die Pkw-Nutzung reduzieren. 

Zu den weiteren als wichtig erachteten (raumbezogenen) Determinanten werden u. a. das subjektive 

Sicherheitsgefühl gezählt, welches durch hohe Verkehrsgeschwindigkeiten und Angst vor Kriminalität 

gemindert wird, sowie die Wahrnehmung kleinräumiger Ausstattungs- und Gestaltungsmerkmale 

(bspw. Ruheräume) angeführt. Für ältere Menschen erscheinen räumliche Hindernisse aufgrund funkti-

onaler Einschränkungen besonders herausfordernd und sind daher bezüglich ihres Effekts auf das Mo-

bilitätsverhalten relevant. 

Die Betrachtung klimatischer bzw. witterungsbedingter Einflüsse ist ein verhältnismäßig junges For-

schungsfeld, dem vor dem Hintergrund zukünftiger klimatischer Entwicklungen Rechnung getragen 

werden sollte. Die Studien beziehen sich jedoch mehrheitlich nicht auf vulnerable Gruppen. Es zeigt 

sich, dass warmes und trockenes Wetter einen positiven Einfluss auf die Radnutzung und das Zufuß-

gehen hat, zumindest bis zu einem bestimmten Temperaturschwellenwert. Regen, Schnee, Wind und 

Kälte reduzieren diesen positiven Effekt und fºrdern einen Umstieg auf Ăgesch¿tzteñ Verkehrsmittel. 

Wie ausführlich dargestellt, existieren nur wenige Studien, welche konkret die Auswirkungen von 

Extremwetterereignissen (insbesondere Hitzewellen) auf die Mobilität und körperliche Aktivität älterer 

Menschen, insbesondere Hochaltriger, untersuchen. Diese Forschungsergebnisse deuten jedoch darauf 

hin, dass Einschränkungen in der Mobilität und sogar soziale Isolation nicht ausgeschlossen werden 

können (Clarke et al., 2015; Pfaffenbach & Siuda, 2012; Wanka et al., 2014). Ältere Menschen passen 

ihr Verhalten sowohl an heißen als auch kalten Tagen an, indem sie u. a. ihre Wege zeitlich verschieben, 

das Verkehrsmittel wechseln oder sogar ihre Mobilität gänzlich einschränken. Heiße Temperaturen ver-

schärfen die Auswirkungen auf die Alltagsmobilität vor allem für hitzeempfindliche Personen und es 

werden sowohl notwendige Wege (wie Versorgungswege) als auch Freizeitwege reduziert. Bei kalten 

Temperaturen zeigt sich, dass ältere Menschen ihre Mobilität nicht aufgrund der Kälte reduzieren, son-

dern wegen der Angst vor Stürzen auf glatten Gehwegen und Straßen.  
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Böcker, Dijst und Prillwitz (2013) sprechen sich zudem dafür aus, dass künftige Analysen die 

Wahrnehmung und das Erleben des Wetters durch die Menschen ausreichend berücksichtigen sollten 

und hier bestenfalls zwischen Personen unterschiedlichen Alters, nach ethnischen Hintergründen, 

Lebensstilen, Geschlecht und Gesundheitszustand differenziert werden sollte. 

Die Forschungsergebnisse legen nahe, dass das Mobilitätsverhalten älterer Menschen von einer Vielzahl 

an Determinanten abhängt und dass hier besonders die Interdependenzen einer besonderen Betrachtung 

bedürfen. 
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4 KONZEPTIONELLER RAHMEN UND ABLEITUNG DER FRAGESTELLUNGEN  

Die vorgestellten wissenschaftlichen Befunde und theoretischen Ansätze zeigen deutlich, dass der All-

tagsmobilität eine entscheidende Rolle im Alter zukommt. Sie ist eine Schlüsselfunktion für ein selbst-

bestimmtes und selbständiges Leben, die zur sozialen Teilhabe und zum Wohlbefinden im höheren Alter 

beiträgt. Bezugnehmend auf klassische und neuere ökogerontologische Modelle (Kap. 2.3) wird All -

tagsmobilität in der vorliegenden Arbeit als Bindeglied zwischen der (alternden) Person und ihrer un-

mittelbaren sozial-räumlichen Umwelt verstanden. Kontextfaktoren, wie bspw. der infrastrukturellen 

Ausstattung sowie der sozialen Funktion des Wohnumfelds, wird dabei eine besondere Rolle zuge-

schrieben. Erhöhen sich jedoch Einschränkungen in der Person (bspw. Mobilitätseinschränkungen) und 

steigt gleichzeitig der Umweltdruck (bspw. Barrieren der gebauten Umwelt), so sind diese genannten 

grundlegenden Funktionen der Mobilität gefährdet. Es bedarf also auf der einen Seite persönlicher 

Ressourcen und Kapazitäten und auf der anderen Seite angepasster räumlicher Voraussetzungen zur 

Durchführung der Alltagsmobilität. Im Rahmen der interdisziplinären Zusammenarbeit der Goethe-Uni-

versität Frankfurt am Main und dem ILS wurde ein gemeinsamer Untersuchungsrahmen erarbeitet 

(Conrad et al., 2018; Penger, 2020) und für die jeweiligen Arbeiten (Penger, Conrad) angewendet. 

Dieser wird im Folgenden vorgestellt. 

4.1 Konzeptioneller Untersuchungsrahmen der empirischen Bausteine 

Der entwickelte Untersuchungsrahmen (Abb. 16) weist Bezüge zu den in Kap. 2.2 und 2.3 dargestellten 

Modellen und Perspektiven der geographischen Mobilitätsforschung (u. a. Friedrich, 1994; Peter, 2009) 

und der ökologischen Gerontologie (Lawton & Nahemow, 1973; Wahl et al., 2012) auf und stellt die 

Alltagsmobilität im höheren Lebensalter als Zielvariable (Outcome) in den Fokus. Er dient als Grund-

lage für die empirischen Arbeiten und setzt die Kontextfaktoren Person und Umwelt in Beziehung zur 

Alltagsmobilität. Dem Untersuchungsrahmen zugrunde gelegt wird das Verständnis der Person-Um-

welt-Interaktion (oder auch Mensch-Umwelt-Interaktion), in dem das Individuum im Kontext seiner 

Umwelt betrachtet wird.  
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Abb. 16: Untersuchungsrahmen 

Quelle: modifiziert nach Conrad et al., 2018, S. 309 

 

Die Alltagsmobilität wird dabei als Ergebnis eines gelungenen Person-Umwelt-Austauschs betrachtet 

und steht daher als Zielvariable (Outcome) auf der rechten Seite des Untersuchungsrahmens. Die (rea-

lisierte) Alltagsmobilität wird in der vorliegenden Arbeit durch die Anzahl zurückgelegter Wege und 

ihrer durchschnittlichen Distanzen mit verschiedenen Verkehrsmitteln abgebildet. Um Zusammenhänge 

mit klimatischen Einflüssen zu identifizieren, wurden zudem potenzielle Verhaltensanpassungen in der 

Alltagsmobilität bei Hitze/Kälte erhoben.  

Die mit der Alltagsmobilität im Alter assoziierten Aspekte wurden literaturbasiert ausgewählt und in 

personen- und (objektive) umweltbezogene Variablen sowie in Person-Umwelt-Austausch-

variablen gruppiert. 

Auf der Personenebene werden Hintergrundvariablen, wie u. a. Alter und Geschlecht, sowie gesund-

heitsrelevante Aspekte und das subjektive Wohlbefinden betrachtet. Auch die Ausstattung mit Ver-

kehrsmitteln (u. a. Besitz eines Pkw) wird hier abgebildet. Auf Ebene der objektiv (räumlichen) Umwelt 

werden Aspekte angeführt, die den Raum mit objektiven Daten abbilden, wie bspw. der Index zur fuß-

läufigen Erreichbarkeit zur Bewertung der (fußläufigen) Ausstattung des Wohnumfelds für ältere Men-

schen. Angereichert wird der Index durch Daten zu Luftschadstoffen, Lärm- und Verkehrsbelastung 

(Kap. 5). Im Rahmen der Auswahl der Untersuchungsgebiete (Kap. 6.1.2) flossen die Bevölkerungs-

dichte sowie die Wärme- und Kältebelastung in die GIS-basierten Analysen ein. Als subjektives Pendant 
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zur Abbildung der objektiven Umwelt wurden Variablen des Person-Umwelt-Austauschs integriert. Bei 

diesen subjektiven Einschätzungen der Proband:innen handelt es sich um eine āPerson-Umwelt-

Wechselwirkungó, die mobilitätsrelevante Aspekte sowohl mit stärkerem Bezug zur Umwelt als auch 

mit stärkerem Bezug zur Person umfasst. So stehen hier Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld, die Aus-

stattung und Erreichbarkeiten dessen ebenso im Mittelpunkt wie das subjektive Sicherheitsempfinden 

(wahrgenommene räumliche Umwelt). Wahrgenommene soziale Umwelt bildet die soziale Einge-

bundenheit, bspw. in Form von Nachbarschaft, ab. Mobilitätsbezogene Einstellungen zur Verkehrs-

mittelwahl (u. a. die Neigung zum Zufußgehen) sowie auch das von Penger entwickelte Konstrukt zur 

mobilitätsbezogenen Handlungsflexibilität und Routinen (Penger & Conrad, 2021; Penger & Oswald, 

2017) werden ebenfalls dem P x U-Austausch zugeordnet.  

Der Untersuchungsrahmen wurde im Laufe der Arbeit stetig weiterentwickelt und angepasst, so dass 

der aktuelle Stand eine modifizierte Version des in Conrad et al. (2018) erstmals veröffentlichten 

Rahmens darstellt. 

4.2 Forschungsfragen 

Im Mittelpunkt des Forschungsinteresses steht die übergeordnete Frage, welche umwelt- und 

personenbezogenen Aspekte in der Alltagsmobilität im höheren Lebensalter eine Rolle spielen. 

Zur Beantwortung wurden zwei empirische Bausteine entwickelt und forschungsleitende Fragen zu 

folgenden Teilbereichen abgeleitet: (1) Zur Abbildung der objektiven Umwelt, (2) zur Erhebung der 

Alltagsmobilität und seiner potenziellen Determinanten sowie (3) zur Rolle klimatischer Aspekte in der 

Alltagsmobilität. 

4.2.1 Forschungsfragen zur Abbildung objektiver Umwelt  

Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse zum Mobilitätsverhalten älterer Menschen (Kap. 3) wird dem 

Zufußgehen im Alter eine besondere Bedeutung zugeschrieben. Nicht nur quantitativ im Modal Split 

ersichtlich, sondern auch qualitativ durch die Funktionszuschreibung der Bewegungsförderung und 

Teilhabesicherung konstatiert, stellt das Zufußgehen eine Grundvoraussetzung für ein selbständiges und 

selbstbestimmtes Leben im Alter dar. Die Ausstattung und Erreichbarkeit des Wohnumfelds bilden 

dabei entscheidende Rahmenbedingungen für das private Wohnen. Die Walkability-Forschung 

(Kap. 3.2.2), die sich mit der (Quantifizierung von) Fußgängerfreundlichkeit in Räumen beschäftigt, 

nimmt erst in jüngerer Zeit auch Bezug zu ausgewählten Zielgruppen wie z. B. zu Menschen im höheren 

Lebensalter. Als Forschungslücke wird jedoch identifiziert, dass vor allem methodisch quantitative An-

sätze (wie bspw. der Walk Score®) fußläufige Erreichbarkeit nicht zielgruppenspezifisch abbilden und 

somit die Bedürfnisse, in diesem Fall der älteren Menschen, nicht berücksichtigt werden.  
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Um diesem Forschungsdesiderat entgegenzutreten, wird im ersten empirischen Teil der Arbeit (Kap. 5) 

folgender Forschungsfrage nachgegangen: 

Wie lässt sich die fußläufige Erreichbarkeit älterer Menschen im Wohnumfeld mittels raumbezogener 

Daten adäquat und zielgruppenspezifisch abbilden? (F1_AFES) 

 

Als Forschungslücke konnte zudem identifiziert werden, dass bestehende Instrumente keine Eigen-

schaften bzw. Qualitäten der gerouteten Wege berücksichtigen. Vor diesem Hintergrund wird in 

Kap. 5.1.5 folgende Forschungsfrage beantwortet: 

Welche Rolle spielen Umweltfaktoren, die Qualitäten der räumlichen Umwelt (bspw. Luftschadstoffe, 

Lärm, Verkehrsbelastung) abbilden, in der Modellierung fußläufiger Erreichbarkeit? (F2_AFES) 

 

Nachdem in den ersten beiden Forschungsfragen die methodische Entwicklung eines Instruments zur 

Abbildung fußläufiger Erreichbarkeit (AFES und AFES+) im Mittelpunkt steht, soll anschließend die 

räumliche Verteilung der Defizite bzw. Ressourcen analysiert werden. Verglichen werden dabei karto-

graphische Ergebnisse, in denen die Qualitäten der Wegerouten (Umweltfaktoren, AFES+) berück-

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 fußläufigen Erreichbarkeit älterer Menschen? (F3_AFES) 

4.2.2 Forschungsfragen zur Erhebung der Alltagsmobilität und potenzieller 

Determinanten 

Im zweiten empirischen Teil der Arbeit (Kap. 6) steht die Erhebung der Alltagsmobilität älterer 

Menschen sowie potenzieller Determinanten im Fokus. Dadurch können ergänzend zum neu entwi-

ckelten Instrument AFES und AFES+ weitere mögliche Determinanten der Alltagsmobilität auf 

personenbezogener Ebene und Aspekte des Person-Umwelt-Austauschs (u. a. wahrgenommene soziale 

und räumliche Umwelt, Einstellungen) erhoben werden. 

 

Wie der Forschungsstand zeigt, werden in der Mehrheit der Studien zur Alltagsmobilität älterer 

Menschen auf Ebene der Person zumeist klassische soziodemographische Aspekte, hierbei vor allem 

das kalendarische Alter, und im Bereich Gesundheit lediglich mobilitätsbezogene Einschränkungen auf 

Einzelitemebene berücksichtigt. Da die Arbeit an der Schnittstelle zur Alternswissenschaft angelegt ist, 

wird der Fokus zudem auf Determinanten gelegt, die in der ökologischen Gerontologie von besonderer 

Relevanz sind, wie bspw. das Alleinleben und altersassoziierte Aspekte wie die Alltagsselbständigkeit, 

die Gesundheit und das Wohlbefinden. Wie sich diese personenbezogenen Kompetenzen in der 

vorliegenden Stichprobe verhalten, steht in Forschungsfrage F1_MBIS im Mittelpunkt. Ihre jeweilige 

Vorhersagekraft für die Alltagsmobilität wird im Rahmen der Forschungsfrage F7_MBIS analysiert. 

Welche personenbezogenen Kompetenzen weist die Stichprobe auf? (F1_MBIS) 
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Die Relevanz der sozialen Umwelt (Nachbarschaft, soziale Kontakte) wird schwerpunktmäßig in der 

gerontologischen Forschung betrachtet. Nur in ausgewählten Studien der Mobilitätsforschung wurden 

Aspekte der Nachbarschaft und soziale Kontakte berücksichtigt. Disziplinen bedingt stellt in der Mobi-

litätsforschung die wahrgenommene räumliche Umwelt (bspw. Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld, 

subjektives Sicherheitsempfinden) vor allem eine ausgewiesene Determinante für die Alltagsmobilität 

älterer Menschen dar. Da die Arbeit an der Schnittstelle der Disziplinen angelegt ist, werden beide 

Aspekte (soziale und räumliche Umwelt) in der Forschungsfrage berücksichtigt.  

Wie nehmen die Proband:innen ihre soziale und räumliche Umwelt wahr und wie bewerten sie diese? 

(F2_MBIS) 

 

Die Betrachtung der Zusammenhänge zwischen objektiver und wahrgenommener Umwelt wird in der 

Mobilitätsforschung selten berücksichtigt. Dabei wird die objektive räumliche Umwelt zumeist anhand 

von Aspekten wie Einwohnerdichte oder Entfernung zum ÖPNV berücksichtigt und nicht, wie in der 

vorliegenden Arbeit, durch die fußläufige Erreichbarkeit und Ausstattung des Quartiers. Daher werden 

in dieser Forschungsfrage erstmals die methodischen Bausteine gemeinsam betrachtet und analysiert, 

welche Ergebnisse das Messinstrument AFES an den Wohnstandorten der Proband:innen liefert und 

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

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

 

Mobilitätseckwerte repräsentativer Stichproben in Deutschland wurden in Kap. 3.1 dargestellt. Wie die 

Alltagsmobilität älterer Menschen in der vorliegenden Studie abgebildet wurde und welche Ergebnisse 

sich in den Stadtteilen zeigen, soll mit der nachfolgenden Forschungsfrage aufgezeigt werden. Die be-

rücksichtigten Variablen dienen zur Abbildung der Alltagsmobilität als abhängige Variable in den mul-

tivariaten Analysen (siehe dazu F7_MBIS). 

Wie gestaltet sich die Alltagsmobilität der Proband:innen? (F4_MBIS) 

 

Inwiefern der in Kap. 5 entwickelte AFES einen Zusammenhang mit der Alltagsmobilität der Pro-

band:innen aufweist, steht im Mittelpunkt der folgenden Forschungsfrage. Da das Instrument in dieser 

Form neu entwickelt wurde, kann hier nur marginal auf einen vorhandenen Forschungsstand zurückge-

griffen werden, so dass Vermutungen formuliert werden. Im Kontext der Arbeit wird davon ausgegan-

gen, dass der AFES+ besonders für diejenigen Mobilitätsparameter relevant ist, die das Zufußgehen 

abbilden und hier insbesondere für den Bereich Versorgung (AFES-Versorgung), da dieser in der Ent-

wicklung besonders hoch gewichtet wurde. 

Steht die fußläufige Erreichbarkeit (AFES) im Zusammenhang mit der realisierten Alltagsmobilität im 

höheren Lebensalter? (F5_MBIS) 
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Für ausgewählte Variablen des P x U-Austauschs (bspw. wahrgenommene Umwelt) können Zusam-

menhänge mit der Alltagmobilität dem Forschungsstand entnommen werden. In der vorliegenden Studie 

wurden Aspekte der wahrgenommenen Umwelt jedoch auf vielfältigste Weise abgebildet. Um dieser 

Quantität gerecht zu werden, werden ihre Zusammenhänge mit dem Mobilitätsverhalten in der vor-

liegenden Arbeit differenziert betrachtet. Die entsprechende Forschungsfrage lautet:  

Welche Variablen des Person-Umwelt-Austauschprozesses (P x U) stehen im Zusammenhang mit der 

Alltagsmobilität im höheren Lebensalter? (F6_MBIS) 

 

Im Rahmen der Arbeit liegen neben grundlegenden soziodemographischen Parametern auch Variablen 

vor, die personenbezogene Kompetenzen wie Gesundheit, Wohlbefinden und Selbständigkeit abbilden. 

In Erhebungen der Verkehrs- bzw. Mobilitätsforschung wird klassischerweise als gesundheitsbezogene 

Variable lediglich die Einschränkung in der Mobilität zumeist dichotom berücksichtigt. Differenzierte 

Aspekte der Person wie das Wohlbefinden oder die Selbständigkeit finden mehrheitlich keine Anwen-

dung. Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden diese vor allem auch altersassoziierten Aspekte be-

rücksichtigt und ihre Zusammenhänge mit der Alltagsmobilität in den Blick genommen. Im Mittelpunkt 

steht die forschungsleitende Frage: 

Welche soziodemographischen Aspekte, personenbezogenen Kompetenzen und Verkehrs-

mittelausstattung (P) stehen im Zusammenhang mit der Alltagsmobilität im höheren Lebensalter? 

(F7_MBIS) 

 

Nachdem für die Ebenen Person, objektive Umwelt und Person-Umwelt-Austausch die relevanten 

Variablen identifiziert wurden, steht nun die gemeinsame Betrachtung der Variablen zur Vorhersage der 

Alltagsmobilität älterer Menschen im Fokus. Dafür werden abschließend für diesen Teilbereich fol-

gende forschungsleitenden Fragen formuliert:  

Inwiefern tragen Faktoren auf Seiten der Person, der objektiv räumlichen Umwelt und des Person-

Umwelt-Austauschs gemeinsam zur Vorhersage der Alltagsmobilität im höheren Lebensalter bei? 

(F8_MBIS) 

Welche Rolle spielt der neu entwickelte Index zur fußläufigen Erreichbarkeit vor dem Hintergrund der 

weiteren Variablen zu P und P x U? (F9_MBIS) 

4.2.3 Forschungsfragen zur Rolle klimatischer Aspekte in der Alltagsmobilität 

Bisherige Befunde deuten darauf hin, dass Personen unter besonderen klimatischen Bedingungen (u. a. 

Hitzeperioden; vgl. Kap. 3.2.3) ihr Mobilitätsverhalten u. a. zeitlich anpassen, ihr Verkehrsmittel 

wechseln oder sogar ihre Mobilität gänzlich einschränken. Auch in der vorliegenden Arbeit werden 

klimatische Aspekte im Zusammenhang mit der Alltagsmobilität älterer Menschen betrachtet 

(Kap. 6.2.10). Da die empirische Befragung nicht im direkten Bezug zur Jahreszeit stattfand, können 

wahrgenommene klimatische Aspekte und das Verhalten unter besonderen klimatischen Bedingungen 

nicht in Verbindung mit der realisierten Alltagsmobilität betrachtet werden. Stattdessen wurden 

mögliche Verhaltensanpassungen in bestimmten Situationen erfasst, um das potenzielle 
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Mobilitätsverhalten unter verschiedenen klimatischen Bedingungen zu untersuchen. Dabei wurden 

sowohl mögliche allgemeine Verhaltensanpassungen unter Hitze- und Kältebedingungen als auch 

situationsspezifische Verhaltensanpassungen bei Hitze und bei Kälte am Beispiel von Einkaufswegen 

erfasst. Zudem wurde in Zusammenarbeit mit der Interdisziplinären Alternswissenschaft Frankfurt am 

Main (Susanne Penger) ein neues Messinstrument entwickelt, das die Hitze- bzw. Kältesensitivität 

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

 

Vor dem Hintergrund der übergeordneten Frage, welche Rolle klimatische Bedingungen für die All-

tagsmobilität älterer Menschen spielen, wurden zwei Teilforschungsfragen gebildet. Aus dem 

Forschungsstand lassen sich, wie dargestellt, Hinweise für Verhaltensanpassungen ableiten. Im Mittel-

punkt der ersten klimabezogenen Forschungsfrage steht daher die Analyse des potenziellen Anpassungs-

verhaltens bei Hitze und bei Kälte: 

Wie passen ältere Menschen potenziell ihr (Mobilitäts-)Verhalten an heißen bzw. kalten Tagen an? 

(F1_KLIMA) 

 

Abgeleitet aus Studien, die sich mit der Wahrnehmung von Hitzebelastung (u. a. Wanka et al., 2014, 

vgl. Kap. 3.2.3) beschäftigen, und den Arbeiten von Penger (Penger et al., 2017, July; Penger et al., 

2016, September) zu Aspekten des Erlebens bei unterschiedlichen klimatischen Bedingungen wurde die 

wahrgenommene Hitze- und Kältesensitivität älterer Menschen mit ihrem potenziellen außerhäuslichen 

Verhalten in Beziehung gesetzt. Folgende forschungsleitende Frage schließt die Ergebnisdarstellung der 

MBIS-Studie:  

Steht die wahrgenommene Hitze- bzw. Kältesensitivität im Zusammenhang mit der potenziellen 

Alltagsmobilität im höheren Lebensalter? (F2_KLIMA) 
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4.3 Zwischenfazit und Überleitung zur Empirie 

Aus den vorangegangenen Kapiteln kann festgehalten werden: 

¶ Für die Arbeit wurden theoretische Ansätze aus der Mobilitätsforschung und der ökologischen 

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

¶ Diese wurden als Grundlage für einen begleitenden Untersuchungsrahmen genutzt. Der Unter-

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

Umwelt-Austausch sowie dem Outcome Alltagsmobilität bildet den roten Faden der Arbeit 

(Kap. 4.1). 

¶ Es wurde ein Forschungsstand aufgezeigt (Kap. 3), der ï entsprechend der Arbeit ï 

interdisziplinär angelegt wurde. 

¶ Aus dem bisherigen Forschungsstand geht hervor, dass 

o Erkenntnisse u. a. aus repräsentativen Mobilitätserhebungen zeigen, dass ältere 

Menschen (ab 60) und besonders Hochaltrige (ab 80 Jahren) durchschnittlich seltener 

das Haus verlassen, weniger Wege zurücklegen und geringere Entfernungen pro Weg 

zurücklegen. Im Vergleich der jungen Alten zu den Hochbetagten gehen die Hochbe-

tagten mehr zu Fuß und die Wege mit dem Pkw reduzieren sich grundsätzlich (Kap. 

3.1) (Nobis & Kuhnimhof, 2018), 

o Alltagsmobilität älterer Menschen durch eine Vielzahl an Determinanten bestimmt wird 

(Kap. 3), 

o fußläufige Erreichbarkeit in der klassischen Erreichbarkeitsforschung bis dato wenig 

Eingang gefunden hat, sich aber gerade in jüngster Zeit die damit eng verknüpfte 

Walkability-Forschung etabliert hat (Kap. 3.2.2), 

o die Walkability-Forschung schwerpunktmäßig sowohl national als auch international 

methodisch geprägt ist (Kap. 3.2.2), 

o Einflüsse klimatischer Aspekte auf die Alltagsmobilität in der Forschung bis dato eine 

eher untergeordnete Rolle spielen und ein Bezug zur Gruppe der älteren Menschen nur 

selten hergestellt wird (Kap. 3.2.3). 

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

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

Basierend auf dem dargestellten theoretisch-konzeptionellen Modell (Kap. 2.4 und 4.1) sowie dem 

Stand der Forschung zu raumbezogenen Einflussfaktoren auf die Alltagsmobilität (Kap. 3.2f.) ist der 

Aspekt der objektiven, raumbezogenen Daten zur gebauten Umwelt ebenso von Relevanz wie wahr-

genommene Umweltdeterminanten und personenbezogene Variablen für die Alltagsmobilität. Zur Ab-

bildung der objektiv gemessenen räumlichen Umwelt wurde die fußläufige Erreichbarkeit ausgewählt 

und diese mit Umweltfaktoren, die Qualitäten des Straßenraums abbilden, angereichert. Der Zugang zu 

grünen Erholungsräumen, Barrierefreiheit im öffentlichen Raum (speziell im eigenen Wohnumfeld), 

fußläufige Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen und weitere Einflussfaktoren, spielen eine ent-

scheidende Rolle hinsichtlich des Erhalts einer selbständigen Lebensführung, der Teilhabe am ge-

sellschaftlichen Leben sowie hinsichtlich des Entgegenwirkens der sozialen Isolation und Vereinsa-

mung (Haindl & Risser, 2007; Hornberg et al., 2018). Das Zufußgehen spielt bei älteren Menschen und 

insbesondere bei Hochbetagten eine besondere Rolle in der alltäglichen Mobilität. Mit zunehmendem 

Alter verringern sich die durchschnittlichen Distanzen und die fußläufige Erreichbarkeit der unter-

schiedlichsten Ziele wird wesentlich bedeutsamer. Seit einigen Jahren beschäftigen sich internationale 

und nationale Wissenschaftler:innen mit dem Walkability-Ansatz, der beschreibt, inwiefern durch fuß-

gängerfreundliche Stadtstrukturen und -räume das Zufußgehen gefördert werden kann (u. a. Tran, 2018, 

Cerin et al., 2017; Reyer, 2017, Bucksch & Schneider, 2014b; Frank et al., 2010; Moudon et al., 2006; 

Saelens & Handy, 2008). Die gebaute Umwelt hat einen zentralen Einfluss auf die Gesundheit ihrer 

Nutzer:innen, da diese durch Hindernisse und Anreize die wohnortnahe Mobilität determiniert. Me-

thodisch hat sich die Bewertung der Walkability des Raums in den letzten Jahren verstärkt weiterent-

wickelt und verschiedene Instrumente/Tools wurden durch internationale und nationale Forschung auf 

den Weg gebracht. Hier sei u. a. auf den Walkability-Index (Frank et al., 2010) und den Walk Score® 

(Walk Score®, 2023) hingewiesen (weitere Ausführungen dazu in Kap. 3.2.2). 

Im Rahmen der Arbeit wird ein Index zur fußläufigen Erreichbarkeit für den Untersuchungsraum Stadt 

Stuttgart konzipiert, entwickelt und umgesetzt. Das methodische Vorgehen zur Indexbildung wird in 

den Kap. 5.1ff. erläutert während die Kap. 5.2ff. das Gesamtergebnis sowie Teilergebnisse karto-

graphisch aufzeigen. 
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5.1 Methodik zur Bewertung der fußläufigen Erreichbarkeit  

Die methodische Entwicklung basierte auf folgenden forschungsleitenden Fragen: 

Wie lässt sich die fußläufige Erreichbarkeit älterer Menschen im Wohnumfeld mittels raumbezogener 

Daten adäquat und zielgruppenspezifisch abbilden? (F1_AFES)  

und  

Welche Rolle spielen Umweltfaktoren, die Qualitäten der räumlichen Umwelt (bspw. Luftschadstoffe, 

Lärm, Verkehrsbelastung) abbilden, in der Modellierung fußläufiger Erreichbarkeit? (F2_AFES) 

Basierend auf dem original Walk Score® sowie den Arbeiten von Ahlmeyer und Wittowsky (2018) und 

Fina et al. (2018) wurde für die Stadt Stuttgart ein Bewertungssystem zur altersgerechten fußläufigen 

Erreichbarkeit entwickelt. Für die Stadt Stuttgart steht zum einen eine repräsentative Haushaltsbe-

fragung zum Mobilitätsverhalten zur Verfügung (Verband Region Stuttgart, 2011; Verband Region 

Stuttgart 2009/2010) sowie weitere ergänzende Erkenntnisse aus der Erhebung āMOBIL bleiben in 

Stuttgart (MBIS)ó. Dies ermöglicht, die Erreichbarkeitsbewertung empirisch fundiert zu entwickeln und 

anzuwenden. So wurde auf repräsentative Daten der Stadt Stuttgart zurückgegriffen und nicht auf 

deutschlandweite Mobilitätsdaten (u. a. Mobilität in Deutschland), wodurch das Messinstrument zwar 

valide für die Stadt Stuttgart anwendbar ist, eine direkte Vergleichbarkeit zu anderen Städten derzeit 

jedoch nicht gegeben ist. Die Anpassung der Standorte, deren Vielfalt sowie deren Gewichtung könnten 

hingegen auf andere Räume übertragen werden. 

5.1.1 Anpassung der Walk Score®-Methodik  

Wie Fina et al. (2018) ausführen, ist der Walk Score® ein Instrument, um fußläufige Erreichbarkeiten 

von Einrichtungen der Daseinsvorsorge an einem Standort darzustellen und zu bewerten. Sie kritisieren 

jedoch, dass es für eine realitätsgetreue Abbildung einer Anpassung der Indikatoren und deren Ge-

wichtung auf deutsche Verhältnisse bedarf. Reyer (2017) ergänzt, dass der Rückgriff auf Standorte, die 

aus Google Maps in Deutschland generiert werden, unvollständige und somit ungenaue Ergebnisse lie-

fert (bspw. nächstes Restaurant ist eine Fast-Food-Kette). Zudem müssten Überlegungen erfolgen, wie 

die Auswahl der Einrichtungen für die Zielgruppe der älteren Menschen umgesetzt werden kann (Reyer, 

2017). Da die gewählte Methodik diese Änderungen zulässt, wurden folgende Anpassungen 

berücksichtigt: 

Die Zielorte (facilities) wurden an die Wegezwecke älterer Menschen angepasst. Fina et al. (2018) lie-

ßen bei der Anpassung für die Altersgruppe 65+ lediglich Schulstandorte unberücksichtigt. Die vorlie-

gende Arbeit geht noch einen Schritt weiter und wählt zudem Einrichtungen aus, die die Zielorte der 

Stuttgarter Bürger:innen und der Altersgruppe 65+ abbilden (u. a. Senior:innentreffs, Bürgerbüro 

āLeben im Alteró). Grundlage für das Weglassen bzw. die Hinzunahme bestimmter Einrichtungen bilden 

Daten des Wegetagebuchs der Haushaltsbefragung für die Stadt Stuttgart (Verband Region Stuttgart, 

2011). Die Einrichtungen bzw. Zielorte wurden in die Oberkategorien Versorgung, Gesundheit und 

Freizeit/Teilhabe gruppiert und anschließend gewichtet. Zur Versorgung zählen Zielorte des Einkaufs 

für den täglichen und sonstigen Bedarf sowie private Erledigungen. Die Gesundheitsindikatoren setzen 

sich aus Hausärzten, Apotheken, Krankenhäusern sowie Zahnärzten zusammen. Freizeit- und Teilhabe-
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Einrichtungen umfassen Angebote aus den Bereichen Freizeit und Sport, Kultur und Kirche sowie 

Angebote, die extra auf die Gruppe der älteren Menschen zugeschnitten sind. Abb. 17 gibt eine detail-

lierte Übersicht über die Einrichtungen sowie ihre Gewichtungen (in Klammern dargestellt).  

 

 

 

Jedem Indikator (Versorgung, Gesundheit, Freizeit/Teilhabe) und seinen Unterbereichen wurde ein Ge-

wicht zugeordnet (bspw. Supermärkte 35 Punkte). Diese Gewichtung wurde grob angelehnt an die Ver-

teilung von Wegezwecken in der Stuttgarter Haushaltsbefragung (alle Fußwege, die von zuhause 

begonnen wurden und eine berichtete Entfernung von bis zu einschl. 2 km Entfernung aufwiesen) (Abb. 

18). Die Mehrheit der Fußwege entfällt auf Einkaufswege (44,1 %), private Erledigungen umfassen 

26,2 % der Wege und 29,7 % sind Freizeitwege. Da die Indikatoren und ihre Unterbereiche nicht 1:1 

mit den Wegezwecken abzubilden sind (der Wegezweck āPrivate Erledigungenó beinhaltet sowohl 

Versorgungs- als auch Gesundheitsbereiche), wurde die Annahme getroffen, dass 10 % der privaten 

Erledigungen der medizinischen Versorgung zugerechnet werden können. 

 

 

Abb. 18: Anteile (ausgewählter) fußläufig zurückgelegter Zwecke von zuhause in der Stadt Stuttgart bis 2 km 

(Personen 65 Jahre und älter) 

Quelle: Verband Region Stuttgart, 2009/2010, gewichtete Berechnung, N=8.655.132 Wege  
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Freizeitweg (Sonstiges)

Abb. 17: Übersicht altersgerechter Indikatoren, Gewichtung und Variation 
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Neben der grundsätzlichen Auswahl ist für die Standortqualität bzgl. bestimmter Einrichtungen die 

Variation mitentscheidend. So wertet bspw. eine Auswahl verschiedener Restaurants in fußläufiger Ent-

fernung die Standortqualität auf. Für die Gewichtung der Zielorte Parks und Grünflächen, Restaurants, 

Sportstätten und kulturelle Einrichtungen wurde festgelegt, dass mehr als eine dieser Einrichtungen in 

fußläufiger Entfernung vorhanden sein muss. Die Variation zeigt sich in Abb. 17 durch mehrere Zahlen 

in den Klammern, die durch ein Semikolon getrennt sind. So erhalten Restaurants drei Punkte nur dann, 

wenn zwei Restaurants fußläufig erreichbar sind. Dann wird für das erste erreichbare Restaurants zwei 

Punkte vergeben und für das weitere ein Punkt.  

5.1.2 Empirische und methodische Grundlage des Index 

Der hier entwickelte Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit für die Stadt Stuttgart basiert auf 

den theoretisch abgeleiteten Grundlagen des ursprünglichen Walk Scores® (siehe weiterführend Walk 

Score®, 2011, 2023) sowie auf empirischen Grundlagen, die aus der repräsentativen Haushaltsbe-

fragung zum Mobilitätsverhalten für die Region Stuttgart (Verband Region Stuttgart, 2011; Verband 

Region Stuttgart, 2009/2010) abgeleitet wurden. Die Daten zum Mobilitätsverhalten basieren auf einer 

āWochenbefragungó, an der alle befragten Personen über einen Zeitraum von sieben aufeinander 

folgenden Tagen mithilfe eines Wegetagebuchs ihr Mobilitätsverhalten berichtet haben. Angelehnt 

wurde die Erhebung an das Design des Deutschen Mobilitätspanels (MOP), eine der größten 

Mobilitätsbefragungen Deutschlands (Bundesministerium für Digitales und Verkehr, 2022). Für den 

altersgerechten fußläufigen Erreichbarkeitsindex wurden Daten des Wegetagebuchs genutzt und nur die 

Datensätze herausgefiltert, die von Personen 65 Jahre und älter mit dem Wohnstandort Stuttgart stam-

men. Die Teilstichprobe umfasst 1.158 Personen in 860 Haushalten im Alter von durchschnittlich 

73 Jahren. Diese berichteten insgesamt 26.301 Wege (inkl. der Rückwege). Auf die Auswertungen 

wurde ein Hochrechnungsfaktor angewendet, der auf einer Anpassung der Stichprobenstruktur an die 

jeweiligen Eckwerte der Grundgesamtheit beruht (siehe weiterführend Verband Region Stuttgart, 2011).  
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Aus diesen empirischen Mobilitätsdaten wurde eine kumulierte Reisedistanz-Widerstandsfunktion ab-

geleitet. Der Funktion liegen alle relevanten Fußwege zugrunde, die aus der Haushaltsbefragung berich-

tet wurden.  

 

Betrachtet wurden Fußwege (Hauptverkehrsmittel = zu Fuß), die zuhause begonnen wurden, da die 

wohnortnahe Versorgung und Teilhabe im Fokus stehen. Zudem wurden für die Bildung der Funktion 

nur diejenigen Wegzwecke berücksichtigt, die für eine fußläufige Standortqualitätsbestimmung relevant 

sind: Einkauf täglicher und sonstiger Bedarf, private Erledigungen sowie Freizeitaktivitäten (Restaurant, 

Kultur, Sport, Grünanlagen, sonstiges). Die Freizeitwege wurden zudem ohne die Rundwege abgebildet. 

Die Weglängenverteilung der ausgewählten Zwecke umfasst 2.234 Wege (ungewichtet) und 9.407.012 

Wege (gewichtet/hochgerechnet). Die kumulierte Weglängenverteilung bildet die Grundlage für die 

Berechnung der Exponentialfunktion (y= 175,7991e-0,0014x, R² = 0,9972, Abb. 19). Wie auch in Ahlmeyer 

und Wittowsky (2018) dargestellt, unterscheidet sich die entwickelte Widerstandsfunktion von einer 

idealtypischen Funktion dahingehend, dass sie aus lokalspezifischen Daten abgeleitet wurde, was den 

Index weniger normativ macht als bspw. die allgemein abgeleitete Verwendung von Schwellenwerten 

wie bei Fina et al. (2018). Für die letztendliche Berechnung des Index werden Ober- und Untergrenzen 

angewandt. Bei einer Distanz von bis zu 400 Metern erhalten alle den Wert 100 (vgl. Walk Score®, 

2011), da hier von einer sehr guten Erreichbarkeit ausgegangen werden kann. Alle Distanzen über 2.000 

Meter erhalten den Wert 0 und somit die geringste Erreichbarkeitsqualität (Fina et al., 2018).  

  

Abb. 19: Weglängenverteilung und Exponentialfunktion 

Quelle: Berechnung nach HH-Befragung Stadt Stuttgart (Verband Region Stuttgart 2009/2010) 
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Dem āIndex altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in der Stadt Stuttgart ï kurz AFESó liegt folgende 

Berechnung zugrunde: 

AFES (Index) = ×j G (Zj) * f ij  (175,7991*e-0,0014*Zdj) 

AFES = Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in Stuttgart 

G(Zj)= jeweiliges Gewicht für das Ziel (Zj) 

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

Zdj=gemessene Distanz (d) zum Zielort (j) 

Der Index setzt sich aus zwei Termen zusammen: zum einen aus der jeweiligen Gewichtung, deren 

Anteil in Abb. 17 ersichtlich ist, sowie aus der Distanz zur nächsten Einrichtung, die sich aus den Werten 

der jeweiligen Rasterzelle ergibt.  

 

Beispielberechnung:  

Aus den Rasterdaten wird für ein Raster x die Weglänge 500 Meter zum nächsten Supermarkt berechnet. 

Somit wird im zweiten Term für Zdj der Wert 500 gesetzt, also: 175,7991*e-0,0014*500; Ergebnis = 87,30. 

Der Ergebniswert wird mit dem ersten Term verrechnet, in dem für Supermarkt (Versorgung) das 

Gewicht 0,35 hinterlegt wurde. Das nunmehr ermittelte Gesamtergebnis entspricht einem Punktwert von 

30 für Supermarkt. Nun werden diese Berechnungen für alle Zielorte durchgeführt und aufsummiert, 

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

 

Die Range der Werte liegt wie auch beim original Walk Score® zwischen 0 (Car-Dependent) und  

100 (Walkerôs Paradise). Die Legende wurde angepasst: 

 

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

Erreichbarkeitswert  Walk Score®-Legende Angepasste Legende AFES 

90 bis 100 Walkerôs Paradise 

Daily errands do not require a car. 

Sehr gute Erreichbarkeit  

(zu Fuß) 

70 bis 89  Very walkable 

Most errands can be accomplished on foot 

Gute Erreichbarkeit  

(zu Fuß) 

50 bis 69 Somewhat walkable 

Some errands can be accomplished on foot 

Mäßige Erreichbarkeit  

(zu Fuß) 

25 bis 49 Car-Dependent 

Most errands require a car 

Schlechte Erreichbarkeit  

(zu Fuß) 

0-24 Car-Dependent 

Almost all errands require a car 

Sehr schlechte Erreichbarkeit  

(zu Fuß) 

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

Die dargestellten theoretischen Erkenntnisse (Auswahl der Einrichtungen, Gewichtung, Variation) und 

empirisch abgeleiteten Grundlagen (Reisedistanz-Widerstandsfunktion) der Autorin wurden durch die 

Forschungsgruppe Geoinformation und Monitoring des ILS (Bearbeitung: Msc. Christian Gerten) in 

ArcGIS23 10.5 überführt und umgesetzt.  

Die Berechnung der Erreichbarkeit erfolgte auf Basis des 100 x 100 Meter Rasters des Bundesamtes für 

Kartographie und Geodäsie (Geodatenzentrum des Bundesamtes für Kartographie und Geodäsie, o. D.). 

Die Distanzen wurden anhand eines OpenStreetMaps-Straßennetzwerks berechnet, das mithilfe von 

festgelegten Einschränkungen und Verboten an die Anforderungen von älteren Fußgänger:innen ange-

passt wurde. So wurde die Zugänglichkeit bestimmter Straßentypen (bspw. Autobahnen, Radwege) für 

Fußgänger:innen berücksichtigt sowie Stufen als zu vermeidende Straßenabschnitte ausgewiesen.  

Die Koordinaten der Einrichtungen stammen aus Google Places (Custom Map Tools & Products - 

Google Maps Platform, o. D.) und OpenStreetMaps (OpenStreetMap-Mitwirkende, 2017) sowie von 

weiteren manuell recherchierten Adressdaten, die mithilfe von ArcGIS Online geocodiert wurden (vgl. 

Anhang A 3, Tab. A 1) Durch die Datenvielfalt wurde die Validität der Standorte verbessert. Insgesamt 

liegen den Berechnungen über 9.600 Standorte (Punktdaten) zugrunde. Bei der Modellierung wurden 

nur die Daten des Stuttgarter Stadtgebiets, nicht aber angrenzender Randbereiche der Region Stuttgart 

berücksichtigt. Als Startpunkte der einzelnen Analysen dienten die Centroide der Rasterzellen, Ziel-

punkte sind die adressgenauen Infrastruktureinrichtungen. Eine Ausnahme in der Berechnungsmethodik 

bilden die Grün- und Waldflächen, deren Zielkoordinaten aufgrund der Zugänglichkeit nicht anhand des 

Mittelpunktes berechnet werden können. Die Geometrien wurden von OpenStreetMaps (OSM) und dem 

Urban Atlas übernommen und auf Basis der amtlichen Daten der Stadt Stuttgart verifiziert (Stuttgart 

Maps (o. D.); OpenStreetMap-Mitwirkende, 2017; Copernicus Land Monitoring Service o. D.). Da die 

Zentren der Grünflächen keine direkten Zielpunkte für die Nutzer:innen sind, dienen hier die Eingänge 

als Zielkoordinaten für die Distanzberechnung. Zur Erfassung wurde ein manuell nacherfasstes Fuß-

wegenetz auf OSM-Basis, mit den jeweiligen Geometrien der Wald- und Grünflächen verschnitten. 

Diese Schnittpunkte dienen als Zielkoordinaten der Analyse.  

Für jede Zelle werden die Distanzen zu den nächstgelegenen Einrichtungen über das Straßennetz be-

rechnet. Die Gewichtung und Vielfalt/Variation hängt von der jeweiligen Einrichtung ab (Abb. 17). Die 

Entfernungen wurden mit der dargestellten Reisedistanzwiderstandsfunktion (Distance-Decay-

Function) in Werte transformiert, mit einer Gewichtung versehen und aufsummiert. Ausgehend von 

Abb. 19 und Tab. 3 ist für jede Rasterzelle nun ein Indexwert im Bereich zwischen 0 bis 100 hinterlegt. 

 
23 ArcGIS ist die Oberkategorie für verschiedene Geoinformationssystem-Softwareprodukte des Unternehmens ESRI zum 

Erfassen, Organisieren, Analysieren, Kommunizieren und Verteilen geographischer Informationen (www.esri.de; 

[08.05.2023]). 
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5.1.4 Zwischenergebnis: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit (AFES) 

 

Abb. 20: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) 

 

Abb. 20 zeigt in Form einer Heatmap ein erstes Zwischenergebnis des Index altersgerechter fußläufiger 

Erreichbarkeit für das Stadtgebiet von Stuttgart (rasterbasiert, 100 x 100m). Dargestellt wird der 

Gesamtscore, der die fußläufige Erreichbarkeit aller Bereiche ï also Versorgung, Gesundheit und 

Freizeit/Teilhabe ï additiv unter Berücksichtigung ihrer Gewichtung (60, 10, 30) verknüpft. Basierend 

auf den Zensusdaten des Statistischen Bundesamtes Wiesbaden (Statistische Ämter des Bundes und der 

Länder, o. D.) wurden in der vorliegenden Karte sowie auch in allen weiteren kartographischen Darstel-

lungen nur die Siedlungsstrukturen ausgewählt (7.773 Raster). Das heißt, Raster, in denen keine Bevöl-

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

Jedes Raster (Größe 100m x 100m) zeigt die fußläufige Entfernung zu den ausgewählten Einrichtungen 

(vgl. Abb. 17) auf. Weist das Raster bspw. die Farbe dunkelgrün auf, so heißt das, dass in diesen 

10.000 m2 für alle ausgewählten Einrichtungen aus den Bereichen Versorgung, Gesundheit und Freizeit 

eine SEHR gute Erreichbarkeit besteht (Walk Score® Wert 90-100 bzw. Einrichtungen sind im Umkreis 

von ca. 500 m zu erreichen). Je roter die Raster gefärbt sind, desto schlechter ist die allgemeine 

fußläufige Erreichbarkeit. Sobald die gemittelte fußläufige Erreichbarkeit größer als 2 km ist, wurde 

diese als sehr schlecht eingestuft. 

 

Wie erwartet, weist das gesamte Stadtgebiet im Großen und Ganzen eine gute fußläufige Erreichbarkeit 

auf. Vor allem der Innenstadtbereich der Stadt Stuttgart als auch die kleineren Subzentren wie Bad 

Cannstatt erscheinen als gut fußläufig erschließbar für ältere Menschen in allen ausgewählten Bereichen 

(Versorgung, Gesundheit und Freizeit). Allerdings weisen Bereiche zwischen diesen Subzentren und im 

Osten eine geringere fußläufige Erreichbarkeit auf und sind somit deutlich autoabhängiger. An dieser 

Stelle sei nochmals darauf verwiesen, dass die Modellierung sich auf das Stadtgebiet Stuttgart bezieht 

und Randbereiche teilweise eine leicht abgeschwächte Bewertung aufweisen können, da (nahegelegene) 

Ziele außerhalb nicht in der Modellierung miterfasst wurden. 

 

Gleicht man die Verteilung der AFES-Skalenbereiche (von sehr guter Erreichbarkeit (100) bis sehr 

schlechte Erreichbarkeit (0)) mit den realen Wohnorten der älteren Menschen (65 Jahre und älter) auf 

Basis der Zensusdaten 2011 (Statistische Ämter des Bundes und der Länder, o. D.) ab, so leben 

 

- 5,1 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer sehr guten fußläufigen 

Erreichbarkeit (90-100), 

- 28,3 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer guten fußläufigen 

Erreichbarkeit (70-89), 

- 30,9 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer mäßigen fußläufigen 

Erreichbarkeit (50-69), 

- 32,6 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer schlechten fußläufigen 

Erreichbarkeit (25-49) und  

- 3,2 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer sehr schlechten fußläufigen 

Erreichbarkeit (0-24). 

 

Zusammengefasst lebt also ca. ein Drittel der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen, in denen eine 

gute bis sehr gute Erreichbarkeit zu Versorgungs-, Gesundheits- und Freizeiteinrichtungen vorherrscht. 

Aber ebenso lebt auch ca. ein Drittel in Räumen mit einer schlechten bis sehr schlechten Erreichbarkeit 

zu selbigen Zielorten. 
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5.1.5 Integration von Umweltfaktoren  

Der entwickelte fußläufige Erreichbarkeitsindex zeigt im Kern auf, wo eine gute und wo eine schlechte 

Versorgung in verschiedenen Bereichen der Daseinsvorsorge besteht, und kann somit auch für eine da-

seinsvorsorgegerechte Stadtplanung für ältere Menschen verwendet werden. Eine grundsätzliche 

Schwäche des Index, aber auch aller vorangegangenen Versionen, besteht darin, dass für die Berech-

nung der Wegedistanzen zwar das OSM-Fußwegenetz berücksichtigt wird, grundsätzliche Qualitäten 

des Netzes bzw. der einzelnen Wege jedoch nicht abgebildet werden. Eine qualitative Bewertung bedarf, 

bspw. ähnlich wie bei Straßenraumbewertungen im Rahmen von Masterplänen, einer sehr kleinräumi-

gen Bestandsaufnahme und Bewertung, die großflächig kaum geleistet werden kann. Fußver-

kehrschecks oder auch Audit Tools für die Straßenraumbewertung nehmen Qualitäten unter gewissen 

Gesichtspunkten auf, können eine derart großflächige Bewertung wie der Walk Score® oder der hier 

entwickelte AFES aber kaum leisten.  

Um dennoch Qualitäten einfließen zu lassen, wurden im Rahmen der vorliegenden Arbeit Umwelt-

faktoren identifiziert, die durch vorhandene Daten abgebildet werden können. Hierbei orientiert sich die 

Auswahl an den Arbeiten von Otsuka et al. (2019; 2021) die u. a. für die drei deutschen Städte Frankfurt, 

Düsseldorf und Karlsruhe Sanktionen (penalties) berücksichtigten. Sofern Luft- (PM10, NO2) , Lärm-, 

und Geschwindigkeitsgrenzwerte nicht eingehalten wurden oder auch Räume hohe Unfallzahlen bei 

Fußgänger:innen aufwiesen, wurde dem Wert jeder einzelnen Rasterzelle ein prozentualer Abzug zuge-

wiesen. Dieses Vorgehen wurde auch bei der Entwicklung des AFES angewandt. Der dargestellte AFES 

wurde durch die Berücksichtigung von ausgewählten Umweltfaktoren zum AFES+ ausgebaut. Somit 

konnte eine Mehrfachbelastung durch die Kumulation verschiedener Stressoren aus den Bereichen Luft-

schadstoffe, Lärm und den sehr eng damit verbunden Geschwindigkeiten des Verkehrs mit abgebildet 

werden.  

Luft  

Der Verkehr ist in den meisten europäischen Städten der Treiber für die Belastung durch Luftschadstoffe 

wie u. a. Stickoxid (NOx), Kohlenmonoxid (CO), Feinstaub (PM) und Benzol (Kohlhuber et al., 2012). 

Diese Luftschadstoffe werden im unmittelbaren Aufenthaltsbereich der Bevölkerung ausgestoßen, wo-

bei besonders junge Personen und ältere Menschen, die an sehr befahrenen Straßen wohnen, sowie Per-

sonen, die sich viel im Verkehrssystem aufhalten, als besonders betroffen gelten (World Health 

Organization, 2004). Sowohl bei Stickstoffdioxid als auch beim Feinstaub verweisen Studien auf Zu-

sammenhänge zwischen Luftschadstoffen und der Gesundheit (u. a. Health Effects Institute, 2010; 

OECD, 2014; Oehler et al., 2013; Schulz et al., 2018; Hornberg et al., 2018 World Health Organization, 

2004). 

Die von der Europäischen Union herausgegebene Luftqualitätsrichtlinie in der Fassung 2008/50/EG und 

die darin festgesetzten Grenz- und Zielwerte wurden in Deutschland im Bundes-Immissionsschutz-

gesetz (BImSchG) und insbesondere in der 39. Verordnung zur Durchführung des Bundes-Immissions-

schutzgesetzes (39. BImSchV) āVerordnung über Luftqualitätsstandards und Emissionshöchstmengenó 

verankert. Für die Luftschadstoffe PM10 und NO2 gelten diesbezüglich folgende Grenzwerte: 
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- §3 Abs. 2: über ein Kalenderjahr gemittelter Immissionsgrenzwert24 für NO2 40µg/m3 

- §4 Abs. 2: über ein Kalenderjahr gemittelter Immissionsgrenzwert für PM10 40µg/m3 

(39. BImSchV, 2010) 

Vielfach wird jedoch sogar die Erreichung der WHO-Richtwerte, die mit 20µg/m3 (Jahresmittelwert) 

weit unter den in Deutschland geltenden Immissionsgrenzwerten liegen, gefordert (Schulz et al., 2018; 

World Health Organization, 2006). Wenn die dargestellten Immissionsgrenzwerte überschritten werden, 

besteht in Deutschland die Verpflichtung (nach § 47 BImSchG) einen Luftreinhalteplan aufzustellen. In 

der Landeshauptstadt Stuttgart sind die Belastungen durch Feinstaub und Stickoxide rückläufig, aber 

werden dennoch an verschiedenen Stellen noch immer überschritten (Regierungspräsidium Stuttgart, 

2018). Die Belastung durch die Luftschadstoffe PM10 und NO2 werden im AFES+ durch Sanktionen 

berücksichtigt. Sofern in einem Raster der Grenzwert des in Deutschland geltenden Bundes-Immissi-

onsschutzgesetz (BImSchG) von 40 µg/m3 überschritten wird, wird der Indexwert um 5 % gemindert 

(Tab. 4). Die Daten zu PM10 und NO2 wurden im Rahmen des Forschungsprojektes autonomMOBIL 

von der Abteilung Stadtklimatologie der Stadt Stuttgart dem ILS zur Verfügung gestellt (Landeshaupt-

stadt Stuttgart, Stadtklimatologie, o. D.). Sofern eine Zelle eine Grenzwertüberschreitung aufweist, wer-

den dem Indexwert der Zelle Punkte abgezogen.  

 

Tab. 4: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Luft 

Indikator  Beschreibung Sanktion 

Luft  Grenzwertüberschreitungen der Luftschad-

stoffe NO2 / PM10 (BlmSchV 2010) 

PM10:  

Ó 40 µg/m3: 5% 

NO2: 

Ó 40 µg/m3: 5% 

Lärm  

Als eines der größten Umwelt- und Gesundheitsprobleme wird der Lärm in Städten angesehen. Nahezu 

jeder zweite Erwachsene empfindet insbesondere Straßen- und Nachbarschaftslärm als Belästigung 

(Niemann et al., 2014). Hornberg et al. (2018) fassen in ihrem Beitrag zusammen, welche Auswirkungen 

Lärm auf das menschliche Wohlbefinden und auf die Gesundheit (u. a. älterer Menschen) haben kann 

(bspw. Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Konzentrations- und Schlafschwierigkeiten). Auch die Stadt 

Stuttgart hat auf ihren Internetseiten die gesundheitlichen Auswirkungen von Lärm zusammengefasst 

(Landeshauptstadt Stuttgart, o. D.b). 

Die EU-Umgebungslärmrichtlinie ist ein europäischer Ansatz, um die Lärmbelastung der Bevölkerung 

abzuschwächen und ging mit einer Änderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in 

deutsches Recht über. Hier wird u. a. die Lärmkartierung geregelt, auf deren Daten auch in diesem 

Kontext zurückgegriffen wird.  

  

 
24 āImmissionsgrenzwertó ist ein Wert, der auf Grund wissenschaftlicher Erkenntnisse mit dem Ziel festgelegt wird, schädliche 

Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit oder die Umwelt insgesamt zu vermeiden, zu verhüten oder zu verringern, 

und der innerhalb eines bestimmten Zeitraums eingehalten werden muss und danach nicht überschritten werden darf (39. 

BImSchV, 2010, S. 5). 
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Im Stadtgebiet Stuttgart zeigt sich, dass die höchsten Belastungen mit den meisten Betroffenen durch 

den Straßenverkehr entstehen. Aber auch der Schienenverkehr verursacht gebietsweise hohe Belastun-

gen (Landeshauptstadt Stuttgart, 2017). 

Die Lärmbelastung wird im AFES+ auch durch Sanktionen integriert. Sofern in einem Raster die ge-

wichtete Tages- und Nachtbelastung von Straßen- oder Schienenlärm überschritten wird, wird der In-

dexwert um 1 % bis zu 6 % gemindert (Tab. 5). Die Daten wurden vom Landesamt für Umwelt Baden-

Württemberg zur Verfügung gestellt (Landesanstalt für Umwelt Baden-Württemberg, 2017a).  

 

Tab. 5: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Lärm 

Indikator  Beschreibung Sanktionen 

Lärm Tages- und Nachbelastung von 

Straßen- und Schienenlärm 

 

Gewichteter Tag-Abend-Nacht Pegel über 24 Stunden 

in db (A)25: 

>50-55 dB(A) 1 % 

>55-60 dB(A) 2 % 

>60-65 dB(A) 3 % 

>65-70 dB(A) 4 % 

>70-75 dB(A) 5 % 

>75 dB(A) 6 % 

Die Klassifizierung wurde den Daten der Umgebungs-

lärmkartierung Baden-Württemberg (Landesanstalt für 

Umwelt Baden-Württemberg, 2017b) entnommen. 

Geschwindigkeit 

Straßenräume können verschiedenartige Barrieren für ältere Menschen aufweisen. Neben baulichen, 

infrastrukturellen und technischen Aspekten (wie bspw. schmale Gehwege), die in einem solchen Index 

aufgrund der notwendigen kleinen Skalierung nicht abgebildet werden können, hat die Geschwindigkeit 

(vor allem die subjektiv empfundene Dichte, Schnelligkeit, Hektik und Aggressivität des Straßenver-

kehrs) Auswirkungen auf das Sicherheitsgefühl älterer Menschen (Banister & Bowling, 2004; Hieber et 

al., 2006; Mollenkopf & Flaschenträger, 2001). Aufgrund von Leistungseinschränkungen in sensori-

scher und motorischer Hinsicht (Sehen, Hören, Reaktionsfähigkeit) sind ältere Menschen eingeschränk-

ter, bspw. im Queren von Straßenzügen (Flade et al., 2001). Um einen Einflussfaktor auf das Sicher-

heitsgefühl älterer Menschen im Fußverkehr abzubilden, wurde die Höchstgeschwindigkeit auf den 

Straßen berücksichtigt. Die Belastung durch Geschwindigkeit wird im AFES+ durch Sanktionen inte-

griert. Sofern in einem Raster die zulässige Höchstgeschwindigkeit über 50 km/h liegt, wird der Index-

wert um 3 % bzw. bei über 70 km/h um 5 % gemindert (Tab. 6). Die Geschwindigkeiten der Strecken-

abschnitte in den Rasterzellen wurden OpenStreetMap (OpenStreetMap-Mitwirkende, 2017) entnom-

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

  

 
25 db (A)= in A bewertete Dezibel. Dezibel (dB) ist eine Einheit, die zur Messung von Schallintensität und anderen 

physikalischen Größen verwendet wird (GreenFacts, o. D.). 



Bewertung der fußläufigen Erreichbarkeit in Stuttgart 

 

 

 95 

Tab. 6: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Geschwindigkeit 

Indikator  Beschreibung Sanktion 

Geschwindigkeit Geschwindigkeitsbeschränkung des 

Straßenverkehrs  

50-70 km/h: 3 % 

Über 70 km/h: 5 % 

Wärmebelastung 

Auch klimatische Faktoren können mit Aktivitäten im Zusammenhang stehen, wie die Forschungser-

gebnisse in Kap. 6.2.10 noch belegen werden. Conrad und Penger (2019) zeigten verschiedene Studien 

auf, die die Belastung älterer Menschen durch Hitzeextreme und ihre Auswirkungen auf die Gesundheit 

beschreiben. Neben einer verminderten Leistungsfähigkeit und einer Verstärkung von Krankheitsbil-

dern können Hitzeextreme letztendlich sogar zu erhöhter Mortalität führen (Gabriel & Endlicher, 2011; 

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

Aufgrund dieses erheblichen Einflusses von Wärmebelastung auf den älteren Menschen, werden im 

Rahmen des Index auch raumbezogene, interpolierte Daten zum Bioklima, hier zur Wärmbelastung, 

berücksichtigt. Das Modell des Deutschen Wetterdienstes (DWD) zur Berechnung der Anzahl an Tagen 

mit Wärmebelastung berücksichtigt die meteorologischen Größen Lufttemperatur, Luftfeuchte, Wind-

geschwindigkeit sowie kurz- und langwellige Strahlungsflüsse mit der inneren Wärmeproduktion des 

Menschen unter Berücksichtigung seiner Kleidung. Der gewählte Bezugszeitraum ist 1971-2000 

(Verband Region Stuttgart, 2008).26  

In Stuttgart sind die Höhenlagen, wie bspw. in den Hochlagen der Schwäbischen Alb, von wenigen 

Tagen mit Wärmebelastung (5 Tage) betroffen. Höhere Werte erreichen hingegen die Tallagen wie die 

Stuttgarter Bucht und das Neckarbecken. Hier werden im Laufe eines Jahres mehr als 20 Tage mit 

Wärmebelastung erreicht; auf 5 % der Fläche der Region Stuttgart ist sogar mit über 30 Tagen Wärme-

belastung zu rechnen. Zudem sind diejenigen Bereiche stärker betroffen, die eine dichtere Besiedelung 

aufweisen; Wälder hingegen weisen eine geringe Wärmebelastung auf (Verband Region Stuttgart, 

2008).  

Die Wärmebelastung wird im AFES+ ebenso durch Sanktionen berücksichtigt. Sofern in einem Raster 

die Wärmebelastung höher als der städtische Mittelwert von 21 Tagen liegt, wird der Indexwert von 1 % 

bis 3 % gemindert (Tab. 7). Die Sanktion der Wärmebelastung ist eine Ergänzung, um auch einen 

meteorologischen Faktor in dem Index abzubilden. Sie wird jedoch nur bei ausgewählten Ergebnissen 

betrachtet. Die Wärmebelastungskartierung wurde dem ILS im Rahmen des Forschungsverbunds 

autonomMOBIL vom Verband Region Stuttgart zur Verfügung gestellt (Verband Region Stuttgart, 

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

  

 
26ĂEs ist ein statistisches Modell, das auf den 30-jährigen Mess- und Beobachtungsdaten (Zeitraum: 1971 ï 2000) der 

synoptischen Stationen des Deutschen Wetterdienstes aufbaut. Dabei wurden die physiologisch relevanten 

meteorologischen Daten Lufttemperatur, Feuchte, Windgeschwindigkeit und Bewölkung mit einem Wärmehaushaltsmodell 

für den Menschen, dem Klima-Michel-Modell, analysiert und anschließend ausgewertet, wie häufig an jeder Station im 

Mittel Wärmebelastung im Sommerhalbjahr bzw. Kältereiz im Winterhalbjahr auftraten. é Die Grenze für die 

Wärmebelastung wurde bei einer gefühlten Temperatur von ca. 28 °C angesetzt, die für Kältereiz bei einer mittleren 

Temperatur tagsüber (6 bis 18 Uhr) von ca. -8 °C.ñ (Verband Region Stuttgart, 2008, S. 37) 
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Tab. 7: Beschreibung der Sanktionen im Indikator Wärmebelastung 

Indikator  Beschreibung Sanktion 

Wärmebelastung Tage mit Wärmebelastung (DWD):  

Das Modell zur Berechnung der 

Wärmebelastung des Deutschen Wetter 

Dienstes verknüpft die 

meteorologischen Größen Lufttem-

peratur, Luftfeuchte, Windgeschwin-

digkeit sowie kurz- und langwellige 

Strahlungsflüsse mit der inneren 

Wärmeproduktion des Menschen unter 

Berücksichtigung seiner Kleidung 

(Bezugszeitraum 1971-2000) (Verband 

Region Stuttgart, 2008) 

>21 bis 25 Tage 1 % 

>25 bis 29 Tage 2 % 

Ó 30 Tage 3 %  

(Mittelwert und Median liegen bei 

21 Tagen) 

 

5.2 Ergebnisse zum Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit (AFES) 

Der Index mit und ohne Berücksichtigung von Umweltfaktoren (AFES+ und AFES) kann für einen 

jeweiligen Indikator (bspw. Versorgung) aber auch als Gesamtscore dargestellt werden.  

Die nachstehenden kartographischen Abbildungen zeigen jeweils den Index ohne Berücksichtigung der 

Umweltfaktoren und vergleichend den Index mit den Umweltfaktoren Luftschadstoffe (PM10 und NO2), 

Lärm und Geschwindigkeit. Bei den Ergebnissen zum Gesamtindex und dem ausgewählten Ziel āEin-

kauf für den täglichen Bedarf27ó wird zu den genannten Umweltfaktoren auch noch die Wärmebelastung 

hinzugefügt. Alle Karten wurden mittels folgender weiterer Datengrundlagen erstellt:  

- Daten zu PM10 und NO2 (Landeshauptstadt Stuttgart, Stadtklimatologie, o. D.) 

- Lärmkartierung (Landesanstalt für Umwelt Baden-Württemberg, 2017a) 

- Geschwindigkeiten (OpenStreetMap-Mitwirkende 2017) 

- Bioklima: Tage mit Wärmebelastung (Verband Region Stuttgart, 2008) 

Die dargestellten Ergebnisse dienen zur Beantwortung der Forschungsfrage  

In welchen Raumausschnitten Stuttgarts zeigen sich auf Basis des AFES und AFES+ Ressourcen oder 

Defizite hinsichtlich der fußläufigen Erreichbarkeit älterer Menschen? (F3_AFES) 

 
27 Aufgrund der vielfachen Funktionen des täglichen Einkaufs (Versorgung, Bewegung, Teilhabe) wird dieser Bereich 

kartographisch gesondert betrachtet. 



Bewertung der fußläufigen Erreichbarkeit in Stuttgart 

 

 

 97 

5.2.1 Gesamtscore des Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit  

Abb. 21: Gesamtindex der altersgerechten fußläufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren  

 

Abb. 22: Gesamtindex der altersgerechten fußläufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren 
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Der dargestellte Gesamtindex betrachtet alle ausgewählten Indikatoren gleichzeitig (vgl. Übersicht in 

Abb. 17). Wie oben bereits erläutert, zeigt die Gesamtschau in Abb. 21 eine gute fußläufige Erreichbar-

keit für ältere Menschen über das Stadtgebiet. Das Zentrum sowie starke Subzentren dominieren und 

die Erreichbarkeit nimmt zu den Randbereichen hin ab. Betrachtet man den Gesamtindex so liegen im 

Durchschnitt die Erreichbarkeiten bei ca. 1.300m (Range von 400m bis 4.600m). Je nach Indikator (Su-

permarkt, Café etc.) variieren die durchschnittlichen Distanzen jedoch deutlich, so dass dies nur ein 

allgemeiner Richtwert sein kann. Auffallend geringe Werte erreichen Ausläufer des Stadtbezirks Ost, 

direkt am Frauenkopf (im Süden des Stadtbezirks) gelegen, Teilgebiete von Vaihingen (u. a. Dachswald, 

Lauchäcker) sowie kleinere Randgebiete in Weilimdorf (Hausen) und Bad Cannstatt (Im Geiger). Be-

sonders auffallend ist das Gebiet am Frauenkopf, welches in nahezu allen Bereichen bis auf die Erreich-

barkeit zu Grünflächen sehr geringe Werte aufweist, was auf seine isolierte Lage auf der Halbhöhe zu-

rückzuführen ist. 

In Abb. 22, die auf dem Gesamtindex basiert, wurden die in Kap. 5.1.5 dargestellten Umweltfaktoren 

berücksichtigt. So wurden auf jeden Wert eines Rasters des Gesamtscores Strafpunkte angerechnet, so-

fern die Grenzwerte überschritten wurden. 

 

Beispiel für die Berücksichtigung der Umweltfaktoren: 

Ein Raster im Gesamtindex weist eine sehr gute Erreichbarkeit (Rasterwert: 91) auf. In diesem Raster 

liegen jedoch Streckenabschnitte, die eine Höchstgeschwindigkeit von >70 km/h aufweisen. Aufgrund 

der festlegten Sanktionen wird der Gesamtindexwert der Rasterzelle von 91 nunmehr auf 86 minimiert, 

da für die Geschwindigkeit über 70 km/h eine Reduktion um 5 % anfällt.  

 

Es zeigt sich ein klares Bild: Indem besondere Belastungen der Bewohner:innen im Stadtgebiet aufgrund 

von Luftschadstoffen (PM10, NO2), Lärm (Straße/Schiene) und Geschwindigkeiten des Straßenverkehrs 

berücksichtigt wurden, weisen vormals gute Erreichbarkeitsgebiete nun eine deutlich schlechtere fuß-

läufige Erreichbarkeit auf. Gravierende Auswirkungen zeigen sich aufgrund seiner Verdichtung im 

Stadtzentrum sowie in den Subzentren. Gebiete mit bspw. einer hohen Lärmbelastung sind deutlich 

identifizierbar wie Hauptbahnhof, Ostheim oder auch Cannstatt-Mitte. 

 

Betrachtet man auch hier die Verteilung der AFES+-Skalenbereiche (von sehr guter Erreichbarkeit (100) 

bis sehr schlechte Erreichbarkeit (0)) mit den realen Wohnorten der älteren Menschen (65 Jahre und 

älter) auf Basis der Zensusdaten 2011 (Statistische Ämter des Bundes und der Länder, o. D.) ab, so leben 

- 0,5 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer sehr guten fußläufigen 

Erreichbarkeit (90-100), 

- 24,8 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer guten fußläufigen 

Erreichbarkeit (70-89), 

- 35,1 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer mäßigen fußläufigen 

Erreichbarkeit (50-69), 
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- 35,7 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer schlechten fußläufigen 

Erreichbarkeit (25-49) und  

- 4,0 % der älteren Bevölkerung Stuttgarts in Räumen mit einer sehr schlechten fußläufigen 

Erreichbarkeit (0-24). 

Verglichen mit der oben aufgeführten Analyse der AFES-Verteilung (Kap. 5.1.4), ist in dieser Ver-

gleichsanalyse deutlich zu erkennen, dass erwartungsgemäß vor allem diejenigen Bereiche mit einer 

sehr guten und guten Erreichbarkeit reduziert vorhanden sind. Das liegt daran, dass die negativen Um-

weltfaktoren in den zentralen, gut ausgestatteten Lagen vorrangig wirken. Zusammengefasst leben dem-

nach ca. 25 % der älteren Menschen in Stuttgart in Wohnlagen mit einer guten bis sehr guten fußläufigen 

Erreichbarkeit zu Einrichtungen der Versorgung, Gesundheit und Freizeit. Dagegen weist die Wohnlage 

von 40% der älteren Bevölkerung eine schlechte bis sehr schlechte fußläufige Erreichbarkeit auf.  

Abb. 23: Gesamtindex der altersgerechten fußläufigen Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren 

(Luftschadstoffe, Lärm und Geschwindigkeit) sowie Wärmebelastung 

 

Eine Erweiterung der Umweltfaktoren um die klimatische Variable āTage mit Wärmebelastungó als me-

teorologische Kenngröße verändert die Ergebnisse (Abb. 23). Die deutlich bessere Erreichbarkeit des 

Talkessels wird durch die Berücksichtigung der Wärmebelastung augenscheinlich verschlechtert. Die 

Topographie, starke Verdichtung und Zerschneidung unterstützen die Bildung von Wärme-Hotspots. 

Diese sind nämlich abhängig von der Landnutzung. Es zeigt sich, dass stadtnahe Wälder eine deutlich 

geringere Wärmebelastung aufweisen als benachbarte Siedlungsräume. Spitzenwerte in den Wärmebe-

lastungstagen liegen um 34 Tage und die deutliche Belastung zeigt sich in stärkeren Sanktionen vor 

allem im Talkessel und entlang des Neckarbeckens. 
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5.2.2 AFES und AFES+ für Versorgungsziele 

 

Abb. 24: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit Stuttgart (AFES) für Versorgungsziele ohne 

Umweltfaktoren 

 

Abb. 25: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit Stuttgart (AFES) für Versorgungsziele; mit 

Umweltfaktoren 
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Um die Ergebnisse zum Index differenzierter betrachten zu können, werden die gebildeten Indikatoren 

(Versorgung, Gesundheit, Freizeit/Teilhabe) einzeln kartographisch abgebildet. So ist es möglich, in 

den Karten räumliche Defizitlagen aber auch Potenziale zu zeigen. Einer der wichtigsten Bereiche ist 

die Versorgung. Dieser beinhaltet Einkäufe des täglichen und sonstigen Bedarfs sowie private Erledi-

gungen. Besonders den Einkäufen des täglichen Bedarfs kommt eine besondere Bedeutung zu und sie 

werden als Einzelergebnis in Kap. 5.2.5 nochmals vertieft betrachtet. Einkäufe des täglichen Bedarfs 

erfüllen neben der Grundversorgung vor allem auch die Funktion der gesellschaftlichen Teilhabe sowie 

der regelmäßigen körperlichen Bewegung.  

Abb. 24 zeigt deutlich (zunächst ohne Berücksichtigung der Umweltfaktoren) die besonders gute fuß-

läufige Erreichbarkeit zu Versorgungseinrichtungen. Hier bilden sich neben dem Zentrum starke Sub-

zentren verteilt auf dem gesamten Stadtgebiet heraus (bspw. Vaihingen-Mitte, Degerloch, Weilimdorf, 

Feuerbach-Mitte). Es zeigen sich aber auch Bereiche, in denen es einer Nachbesserung bedarf: 

Westliche Bereiche von Vaihingen (Büsnau, Dachswald), Bereiche von Hedelfingen wie Lederberg oder 

auch Heumaden, Burgholzdorf im Stadtbezirk Bad-Cannstatt oder Randbereiche von Weilimdorf und 

Birkach. Auch wenn man aufgrund der Modellierungsgrenzen die deutlich schlechteren Ergebnisse am 

Rand leicht abschwächen muss, haben diese Bereiche dennoch eine defizitäre Lage. Um ein Qualitäts-

merkmal für diese Wege abzubilden, wurden auch hier die Umweltfaktoren (Luft, Lärm und Geschwin-

digkeit) berücksichtigt und bei Überschreitung von Grenzwerten Strafpunkte für die Versorgung pro 

Raster abgezogen (Abb. 25). Im direkten Kartenvergleich fallen deutlich die schlechteren Werte der 

verdichteten Gebiete auf. Konkret handelt es sich hierbei vorrangig um das Zentrum sowie die starken 

Subzentren wie bspw. Zuffenhausen oder auch Bad-Cannstatt.  
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5.2.3 AFES und AFES+ für Gesundheitseinrichtungen 

 

Abb. 26: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren für 

Gesundheitseinrichtungen  

 

Abb. 27: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren für 

Gesundheitseinrichtungen  
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Abb. 26 und Abb. 27 zeigen detailliertere Ergebnisse für den Bereich Gesundheit. Berücksichtigt 

wurden hier Erreichbarkeiten zum Hausarzt, Zahnarzt, Krankenhaus und zur Apotheke. In der 

gesundheitlichen Versorgung ist die starke Dominanz der Subzentren nicht mehr so deutlich erkennbar 

wie beim Indikator Versorgung, aber dennoch sind Unterschiede in der räumlichen Verteilung 

erkennbar. Höchste Werte (Sehr gute Erreichbarkeit) werden in den stark verdichteten Teilen der 

zentralen Stadtbezirke West, Mitte, Süd sowie in Bad-Cannstatt erreicht. Deutlich unterrepräsentierte 

Bereiche in einer fußläufigen Erreichbarkeit zur medizinischen Versorgung sind Teile von Vaihingen 

(Dachswald, Lauchäcker, Pfaffenwald), der süd-östliche Zipfel des Frauenkopfes (im Süden des 

Stadtbezirks Ost) sowie westliche Bereiche von Feuerbach. Unter Berücksichtigung der 

Umweltfaktoren ist die Reduzierung der Gebiete mit sehr guter fußläufiger Erreichbarkeit auch hier zu 

erkennen, was grundsätzlich systematisch ist für die Funktionsbereiche Gesundheit und auch 

Versorgung: Die räumliche Verteilung der Gesundheitseinrichtungen in zentraleren Lagen führt analog 

zum Versorgungsbereich zu deutlichen Auswirkungen der Sanktionen durch die hier besonders 

wirksamen Umweltfaktoren. 

 

5.2.4 AFES und AFES+ für Freizeitziele und Gelegenheiten sozialer Teilhabe 

 

Abb. 28: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) ohne Umweltfaktoren für 

Freizeitziele und Gelegenheiten der sozialen Teilhabe 
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Abb. 29: Index altersgerechter fußläufiger Erreichbarkeit in Stuttgart (AFES) mit Umweltfaktoren für 

Freizeitziele und Gelegenheiten der sozialen Teilhabe 

 

Neben den Bereichen Versorgung und Gesundheit wurden auch diverse Freizeitziele aus den Bereichen 

Freizeit & Sport, Kultur & Kirche sowie Angebote für Ältere berücksichtigt. Gerade nach Beendigung 

der Berufstätigkeit und dem Wegfallen der Arbeitswege nehmen Freizeitaktivitäten eine neue und große 

Rolle im Alltag ein. Im Rahmen der Stuttgarter Haushaltsbefragung (Verband Region Stuttgart, 2008) 

umfassen die Wege mit Freizeitzweck im Wohnumfeld nahezu 30 %. Im Rahmen der Modellierung 

wurde die Erreichbarkeit folgender Ziele berücksichtigt: Parks, Grünflächen und Wälder, Cafés, 

Restaurants, Sportstätten, Schwimmbäder, kulturelle Einrichtungen (u. a. Museen), Kirchen und Fried-

höfe sowie Begegnungsstätten für Ältere. Diese Bereiche weisen im Vergleich zu den Indikatoren Ver-

sorgung und Gesundheit eine schlechtere Erreichbarkeit über das Stadtgebiet auf. Hier zeigt sich ledig-

lich noch eine Dominanz des Zentrums und der Subzentren. Gerade Randbereiche sind mit Zielen für 

Freizeit generell geringer ausgestattet (Zuffenhausen, Stammheim, Möhringen) als mit Zielen der Ver-

sorgung und Gesundheit. Hier bietet sich eher eine weitere Differenzierung der Einzelindikatoren an. 

Daher wird in Kap. 5.2.5 der Bereich Parks, Grünflächen und Wälder gesondert kartographisch betrach-

tet. Auch die Umweltfaktoren fallen augenscheinlich nur noch in den dominanten Gebieten wie Zentrum 

und Subzentren ins Gewicht.  












































































































































































































































































































































































































































































