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Gesellschaftliche Teilhabe Alterer durch Alltagsmobilitét
Helga Pelizdus-Hoffmeister

Zusammenfassung: Alltagsmobilitat — die Mobilitat in der naheren Wohnumgebung — gilt in der
aktuellen Mobilitatsforschung als ein wesentliches Fundament gesellschaftlicher Teilhabe.
Zahlreiche Studien verweisen darauf, dass sie mit zunehmendem Alter sinkt, was
dementsprechend mit einem Verlust an gesellschaftlicher Integration und sinkender Lebensqualitat
assoziiert wird. Dennoch existieren bislang keine Erkenntnisse darlber, wie dieser Prozess auf der
Subjektebene konkret gestaltet wird, wie Veranderungen vor dem Hintergrund welcher (rdumlichen)
Wahrnehmungen und Uberzeugungen von den Individuen initiiert werden.

Hier setzt die dem Beitrag zugrunde liegende Untersuchung an: Das Ziel ist es, auf der Basis einer
qualitativ orientierten Untersuchung herauszuarbeiten, wie Veranderungen der Mobilitat im Kontext
der subjektiven Konstruktionsleistungen und Handlungen der Alteren in einer
gegenstandsorientierten Theorie gefasst und erklart werden kénnen. In einem zweiten Schritt
werden prospektiv Thesen daruber entwickelt, in welcher Weise der Einsatz eines technischen
Hilfsmittels — eines "Mobilitatsassistenten”, der im Rahmen eines vom BMBF (Bundesministerium
fur Bildung und Forschung) geférderten Projekts entwickelt wird — auf die Wahrnehmungen und
Uberzeugungen der Alteren Einfluss nehmen und darauf aufbauend deren Mobilitat férdern kdnnte.
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1. Einleitung

Ausgangspunkt flr die dem Beitrag zugrunde liegende Untersuchung bildet der
vielfach bestatigte Befund aus der Alter(n)sforschung, dass Alltagsmobilitat —
also die Mobilitat in der ndheren Wohnumgebung, im lokalen Nahraum (vgl.
LINGG & STIEHLER 2010) — mit zunehmendem Alter abnimmt (vgl. z.B. CLAR,
FRIEDRICHS & HEMPEL 1979; DAPP et al. 2009; MARBACH 2001; WOLTER
2010). Problematisch erscheint dieses Ergebnis vor allem deshalb, weil es
tendenziell mit einem Verlust an Zufriedenheit und Lebensqualitat assoziiert wird
(vgl. z.B. MOLLENKOPF & FLASCHENTRAGER 2001; SCHLAG 2002). Im
Sinne der aktuellen Mobilitats- und Motilitatsforschung (vgl. z.B. FLAMM &
KAUFMANN 2006; KESSELRING 2006) ist das nachvollziehbar, da Mobilitat bzw.
die Mdglichkeit zur Mobilitat — die Motilitat (vgl. KAUFMANN, BERGMANN &
JOYE 2004) — dort als eine Ressource interpretiert wird, die sich positiv auf die
gesellschaftliche Integration auswirkt. Und insbesondere die Alltagsmobilitat
bildet aus dieser Perspektive eine elementare Grundlage flr soziale Teilhabe und
damit auch flr Lebensqualitat. Ihre Analyse ist daher eine wichtige Aufgabe
sozialwissenschaftlicher Forschung. [1]

Auch wenn eine Abnahme der Alltagsmobilitdt mit zunehmendem Alter empirisch
belegt werden kann, so fehlen dennoch bislang Erkenntnisse tber das "wie"
dieser Entwicklung. Es fehlt an Informationen dartber, wie die Veranderungen
von den Individuen — vor dem Hintergrund welcher Wahrnehmungen und
Uberzeugungen — initiiert werden und welche Wechselbeziehungen zwischen
ihrem Deuten und Handeln und dem Raum existieren. Auch aus diesem Grund
kénnen Konzepte und Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Mobilitat
bzw. der Motilitat Alterer nur schwer entwickelt werden. [2]

Hier setzt diese Untersuchung an und versucht, die "blinden Flecken" auf der
Subjektebene mit einem qualitativ orientierten Forschungsvorgehen zu
Uberwinden. Grundlage fur den subjektorientierten Zugang bildet die These aus
der aktuellen Raumsoziologie (vgl. HESSE 2010), dass Mobilitat nicht allein als
Abbild bzw. als Resultat der materiellen, rdumlichen Umwelt — wie Stralenzlge,
lokale Infrastrukturen etc. — verstanden werden kann, sondern dass sie im
Kontext der Konstruktionsleistungen und Handlungen der Individuen interpretiert
werden muss. Der Wahrnehmung und Deutung des Raumes durch die Individuen
wird insofern eine zentrale Rolle bei der Erklarung von Mobilitdtsveranderungen
zugewiesen. Die Gesamtheit der Alltagsmobilitat Alterer wird mit dem Konzept
des Aktionsraumes — aus der Stadt- und Regionalsoziologie (vgl. FRIEDRICHS
1977; HESSE 2010) — erfasst, das die raumliche Erstreckung und zeitliche
Rhythmik auf3erhauslicher Aktivitdten zusammenfasst. [3]

Zur Erfassung der Subjektperspektive wird ein qualitatives
Forschungsinstrumentarium gewahlt: Die Datenerhebung erfolgt mithilfe
verstehender Interviews im Sinne KAUFMANNSs (1999), die durch einen Leitfaden
gestitzt werden. Ausgewertet werden die Daten in Anlehnung an die Methode der
Grounded Theory (vgl. STRAUSS & CORBIN 1996, STRUBING 2002, 2004). [4]
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Aufbauend auf den Ergebnissen der Analyse der Subjektperspektive wird
anschlielend prospektiv dariber nachgedacht, inwiefern ein technisches
Hilfsmittel dazu beitragen kénnte, die Mobilitét Alterer zu erhalten, zu erweitern
oder zumindest deren Reduktion einzugrenzen. Dieser letzte Arbeitsschritt erfolgt
in Anlehnung an das vom BMBF geférderte Forschungsprojekt SenioMobil,
dessen Ziel die Entwicklung eines "digitalen Mobilitdtsassistenten" ist, der die
Mobilitat Alterer im urbanen Raum unterstiitzen und damit ihre Lebensqualitat
erhéhen soll (PELIZAUS-HOFFMEISTER & WOLFINGER 2012). [5]

Im Folgenden wird zunachst kurz die grundlegende Forschungsperspektive
skizziert (Abschnitt 2). AnschlieRend erfolgt die Beschreibung des
Forschungsprozesses (Fragestellung, Sample, Datenerhebung,
Datenauswertung) in Abschnitt 3. Abschnitt 4 beinhaltet die empirischen
Ergebnisse. Daran schlieRen sich prospektive Uberlegungen (ber (technische)
Strategien zur Erhaltung der Mobilitat Alterer an (Abschnitt 5), bevor in Abschnitt
6 ein Fazit gezogen wird. [6]

2. Die Forschungsperspektive

Mobilitat ist ein weitreichender Begriff, dem vielfaltigste Formen der rdumlichen
und sozialen Bewegung zugerechnet werden (vgl. BONSS & KESSELRING
2001, S.177). Wahrend sich die Soziologie lange Zeit vor allem der sozialen
Mobilitat widmete, die im Rahmen von Ungleichheits- und Sozialstrukturanalysen
eine wichtige Rolle spielt, war rdumliche Mobilitdt vornehmlich ein Thema fur
Verkehrswissenschaftler/innen, Stadt- und Raumplaner/innen etc. (vgl.
MANDERSCHEID 2012, S.551f.). Letztere verstehen Mobilitdt haufig als ein
abgeleitetes Beduirfnis, das zur Befriedigung von Bedurfnissen wie Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen und Freizeit unabdingbar ist (a.a.0.; AXHAUSEN 2007;
BANISTER 2005). Dabei wird den zugrunde liegenden Bedurfnissen selbst meist
keine oder wenig Beachtung geschenkt (vgl. MANDERSCHEID 2012, S.553). [7]

Erst die neuere, sozialwissenschaftlich ausgerichtete Mobilitatsforschung
untersucht verstarkt auch Wechselbeziehungen zwischen raumlicher und sozialer
Mobilitat und anderen gesellschaftlichen und raumlichen Phanomenen (vgl. z.B.
HUCHLER, 2013; KESSELRING & VOGL 2010; SCHNEIDER, LIMMER &
RUCKDESCHEL 2002). Hier wird die Fahigkeit zur Mobilitat — die Motilitat (vgl.
KAUFMANN et al. 2004) — als eine Ressource oder auch als eine Kapitalform
begriffen, die einen Wert an sich darstellt und mit Gber soziale Positionen der
Individuen und ihre gesellschaftliche Integration entscheidet (vgl.
MANDERSCHEID, 2012, S.555ff.). Auf die Subjektebene bezogen basiert
Motilitat nach URRY (2007) auf sieben Elementen, die liber die unterschiedlichen
individuellen Chancen auf gesellschaftliche Teilhabe entscheiden: Er beschreibt
personliche, soziale, korperliche und materielle Ressourcen, aber auch kulturelle
und gebaute Umwelten und den Zugang zu entsprechenden Infrastrukturen als
wichtige Bedingungen fur Motilitdt. Insofern kann Motilitat als eine
ungleichheitsrelevante, individuelle Ressource begriffen werden, deren jeweiliges
Ausmal allerdings nur in Beziehung zur Umwelt bestimmt werden kann (vgl.
MANDERSCHEID 2012, S.558). [8]

© 2013 FQS http://www.qualitative-research.net/


http://www.bmbf.de/pubRD/Mobi-Steckbriefe-komplett-2.pdf

FQS 15(1), Art. 11, Helga Pelizaus-Hoffmeister: Gesellschaftliche Teilhabe Alterer durch Alltagsmobilitat

Aufbauend auf diesen Uberlegungen wird die Mdglichkeit zur Alltagsmobilitat
Alterer — also die Mobilitat im ndheren Wohnumfeld (lokaler Nahraum, vgl.
KESSL & OTTO 2007; LINGG & STIEHLER 2010) wie das Schlendern durch
Stralden, der alltagliche Einkauf oder der Besuch des nahegelegenen Parks oder
von Freund/innen — in dieser Untersuchung als eine wichtige Voraussetzung fur
gesellschaftliche Teilhabe verstanden. Und welche der von URRY (2007)
genannten Faktoren aus Sicht der Alteren mit zunehmendem Alter zu
Veranderungen ihrer Alltagsmobilitat fihren, ist eine der empirisch zu
beantwortenden Fragen. [9]

Die Gesamtheit der Alltagsmobilitat Alterer wird hier als ihr Aktionsraum begriffen,
ein Schlisselkonzept aus der Stadt- und Regionalsoziologie (vgl. z.B. CLAR et al.
1979; FRIEDRICHS 1977; HESSE 2010). Das Konzept wird gewahlt, da mit ihm
das individuelle Handeln im raumlichen Kontext in den Blick genommen werden
kann und es daher fir eine subjektorientierte Untersuchung besonders geeignet
ist. Im sogenannten Aktionsraum vollzieht sich die Mehrheit der aufserhauslichen
Aktivitaten der Individuen. Insofern kann er als Abbild der raumzeitlichen
Mobilitatsprozesse eines Individuums interpretiert und deren Abnahmen kénnen
erfasst werden (vgl. LENNTORP 2004). Entgegen der flir lange Zeit eher
deskriptiven Verwendung dieses Konzepts wird es hier im Kontext der
Wahrnehmungen und Handlungen der Individuen genutzt. In den Worten
HESSEs (2010, S.28) ausgedrickt: "der subjektiven, i.d.R. selektiven
Wahrnehmung raumlicher Sachverhalte durch die Individuen [kommt] eine
zentrale Rolle zu, deren Handeln sich erst auf dieser Basis in die objektiven
Strukturen des Raumes einbettet". Fur die hier verfolgte Forschungsfrage nach
dem "wie" einer mit zunehmendem Alter sinkenden Mobilitdt bedeutet dies,
danach zu fragen, welche Bedingungen auf der Subjekt- und auf der Raumebene
wie wahrgenommen werden und dazu fiihren, dass der Aktionsraum Alterer
tendenziell kleiner wird. [10]

3. Beschreibung des Forschungsprozesses

Das Ziel der Untersuchung ist — in der Terminologie der Grounded-Theory-
Methodologie (GTM) ausgedrickt — die Erarbeitung einer "von in empirischen
Daten gegriindeten" Theorie (STRUBING 2004, S.13f.), die den Prozess des
abnehmenden Aktionsraumes Alterer beschreibt und ihn in seinen
Entstehungsbedingungen erklaren kann. Dies soll auf der Basis einer
vergleichenden Analyse von Einzelfallen erfolgen. Die ermittelten Befunde wollen
und kénnen keinen Anspruch auf statistische Reprasentativitat erheben. Vielmehr
sollen sie erklaren, wie das "Schrumpfen" des Aktionsraumes Alterer — aus der
Subjektperspektive — Fall ibergreifend konzeptualisiert werden kann. Zur
Erhebung der notwendigen empirischen Daten wird ein qualitatives
Forschungsvorgehen gewahlt. [11]

In diesem Abschnitt wird ein Uberblick tiber den konkreten Forschungsprozess

gegeben. Zunachst werden die Forschungsfragen erlautert (Abschnitt 3.1) und
das Sample prasentiert (Abschnitt 3.2). AnschlielRend wird tber die Form der
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Datenerhebung (Abschnitt 3.3) und Uber die Datenauswertung (Abschnitt 3.4)
berichtet. [12]

3.1 Fragestellung

Forschungsleitend war die Frage, wie sich das Schrumpfen des Aktionsraumes
Alterer vollzieht bzw. — konkreter — welche Wechselbeziehungen zwischen dem
Raum und dem Deuten und Handeln der Alteren dabei bestehen. Es wurde
insofern nach den impliziten und expliziten Begrindungszusammenhangen fur
die Abnahme der Mobilitdt mit zunehmendem Alter gesucht. Obwohl auf den
ersten Blick auch andere Verfahren (z.B. teilnehmende Beobachtung) einsetzbar
gewesen waren, fiel die Wahl auf das verstehende, leitfadengestitzte Interview
(siehe hierzu Abschnitt 3.3) vor allem aus zwei Grinden: Zum einen waren
teilnehmende Beobachtungen in diesem Falle sehr zeitintensiv gewesen. Die Zeit
war im Rahmen des Verbundprojektes nicht gegeben, da die Projektpartner auf
schnelle Ergebnisse angewiesen waren. Zum anderen hatte mit der
teilnehmenden Beobachtung nur der gegenwartige Aktionsraum abgebildet
werden kénnen. Um sein Schrumpfen nachvollziehen zu kénnen, ist man auf die
"Ex post"-Rekonstruktionen der Proband/innen angewiesen, die mittels eines
Interviews erhoben werden konnten. [13]

In einem ersten Schritt wurden Fragen zum aktuellen Aktionsraum der Befragten
gestellt, mit dem Ziel seiner deskriptiven Erfassung. Es wurden Fragen formuliert
wie: "Bitte erzahlen Sie mir doch, wie eine typische Woche fir Sie aussieht. Wie
oft sind Sie unterwegs und wohin gehen Sie?" oder "Wenn Sie jetzt mal an die
letzte Woche denken. Wo waren Sie da unterwegs und wie haben Sie das
gemacht?" [14]

Um die interessierenden Veranderungen des Aktionsraumes im zeitlichen Verlauf
erheben zu kénnen, ware grundsatzlich eine Langsschnittuntersuchung das
ideale Forschungsdesign. Da bei dieser Untersuchung nur eine einmalige
Datenerhebung vorgenommen werden konnte (Querschnittsdesign), wurde nach
moglichen Veranderungen des Aktionsraumes im zeitlichen Verlauf gefragt. Es
wurde im Rahmen der Interviews ein Vergleich zwischen "friher" und "heute"
angeregt, mit Fragen wie: "Hat sich bei Ihren auRerhdusigen Aktivitaten etwas
verandert?" und "Welche Wege und Aktivitaten haben sich konkret verandert?"
Die empirischen Ergebnisse zu Veranderungen des Aktionsraumes basieren
dementsprechend auf den subjektiven Rekonstruktionen der Befragten. [15]

Anschlielend ging es darum, Anhaltspunkte und Hinweise auf mdgliche Griinde
fur eine Reduktion des Aktionsraumes zu gewinnen. Dies gelang einerseits durch
Fragen nach den konkreten Griinden. Es wurde insofern nach den subjektiv
wahrgenommenen bewussten Motiven flir die Veranderung gefragt. Andererseits
wurden Narrationen Uber konkrete Mobilitatsereignisse angeregt, die immer auch
Hinweise darauf enthielten, welche auch eher unbewussten Aspekte als
mobilitatsférdernd oder -behindernd erlebt werden. [16]
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3.2 Das Sample

Zuriickgegriffen wurde bei dieser Untersuchung auf Interviews mit Alteren, die im
Rahmen zweier Forschungsprojekte entstanden. Als Altere galten in beiden
Fallen Personen, die 60 Jahre oder alter waren. Diese Grenze wurde aus
pragmatischen Grinden in Anlehnung an eine Definition der
Weltgesundheitsorganisation gewahlt (vgl. WHO 2002, S.4), auch wenn klar ist,
dass das biologische Alter ein nur unzureichender Mal3stab ist. Denn zwischen
gleichaltrigen Menschen bestehen ganz wesentliche Unterschiede, was
beispielsweise ihre Gesundheit, die Teilnahme am sozialen Leben und den Grad
ihrer Unabhangigkeit betrifft. In beiden Untersuchungen war die Anzahl der
befragten Frauen etwas grof3er als die der Manner. [17]

Die erste Befragung wurde im Rahmen des vom BMBF geférderten Projektes
"SenioMobil — Unterstutzung der Mobilitat alterer Menschen im urbanen Raum"
durchgefihrt (vgl. PELIZAUS-HOFFMEISTER & WOLFINGER 2012). Hier
standen die Themen Alltagsmobilitdt und (technische) Moglichkeiten ihrer
Unterstitzung im Mittelpunkt. Es wurden Interviews mit 32 Personen
durchgeflihrt. Diese waren zwischen 60 und 84 Jahre alt. [18]

Die zweite Befragung stand im Kontext des allgemeineren Themas Alter und
Technik. Der Fokus war dabei auf die gesamten Alltagsaktivitaten der Alteren
gerichtet. Dem Thema Alltagsmobilitdt wurde dennoch viel Raum eingeraumt, da
es von den Befragten als ein dulRerst wichtiger Aspekt ihres Alltags beschrieben
wurde. Insofern wurde dem Thema, eher lGberraschend, im Verlaufe des
Forschungsprozesses eine immer gréRere Bedeutung zugewiesen. Auch aus
diesen Daten konnten daher wichtige Erkenntnisse gewonnen werden. Im
Rahmen dieser Untersuchung wurden 31 altere Frauen und Manner befragt, die
zwischen 60 und 82 Jahren alt waren (vgl. PELIZAUS-HOFFMEISTER 2013). [19]

Um die Heterogenitat und Varianz des Untersuchungsfeldes umfassend abbilden
zu konnen, sollten moglichst unterschiedliche Falle analysiert werden. Die
Unterschiedlichkeit bezog sich zu Beginn der Fallauswahl auf das Alter und auf
mdgliche Mobilitdtseinschrankungen. Nach den ersten Fallanalysen traten jedoch
die bis dahin herausgearbeiteten theoretischen Konzepte bei der Auswahl neuer
Falle in den Mittelpunkt, wobei nach minimalen und maximalen Unterschieden zu
den bereits erhobenen Fallen, Ereignissen oder Handlungen gesucht wurde.
Dieses Vorgehen diente — im Sinne des Theoretical Samplings (STRAUSS &
CORBIN 1996, S.148ff.) — dem Ziel, die Konzepte und Kategorien
weiterzuentwickeln und zu verdichten und so eine "Repréasentativitéat der
Konzepte in ihren variierenden Formen" zu erhalten (S.161). [20]

3.3 Datenerhebung
Es wurden jeweils verstehende Interviews im Sinne KAUFMANNSs (1999)

durchgefuhrt, die zugleich durch einen Leitfaden gestitzt wurden (vgl. hierzu
HOPF 1991, S.177; WITZEL 2000). [21]
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KAUFMANNSs Methode der Datenerfassung weist viele Parallelen zum narrativen
Interview von SCHUTZE (1987) auf, setzt sich aber auch in bestimmter Hinsicht
davon ab. Parallelen zeigen sich vor allem hinsichtlich des Prinzips der Offenheit,
dem auch in dieser Untersuchung grundlegende Bedeutung zugewiesen wird.
Wahrend SCHUTZE allerdings die Wichtigkeit des Vermeidens jeglichen
persdnlichen Einbringens vonseiten der Interviewenden betont, postuliert
KAUFMANN gerade die Relevanz der persénlichen Prasenz, um zu intensiven
Narrationen anzuregen (1999, S.77ff.). Wenn Interviewer/innen ausgepragte
Zuruckhaltung Ubten, so lautet seine Argumentation, dann seien die Befragten
nicht in der Lage, sie einzuordnen und damit Anhaltspunkte fir ein Gesprach zu
generieren. KAUFMANN spricht in diesem Zusammenhang auch von einer
"Enthumanisierung der Beziehung" (S.77), die bei den Befragten verhindere, sich
auf das Interview einzulassen. "[A]uf die Nicht-Personalisierung der Fragen folgt
das Echo der Nicht-Personalisierung der Antworten”, so betont er (S.25). [22]

Auch STRAUB (1989, S.194) betont die Wichtigkeit der Schaffung einer
vertrauenswirdigen und Sympathie erzeugenden Situation, um die Befragten
zum Sprechen zu ermuntern. Und das kénne nur gelingen, wenn sich die
Interviewer/innen bis zu einem gewissen Grade selbst einbrachten. Ahnlichkeiten
mit der KAUFMANNschen Methode zeigen sich auch bei der Vorgehensweise,
die WITZEL (2000) fir das "problemzentrierte Interview" vorschlagt. Auch hier
werden nach einer narrativen Phase Deutungen angeboten, Interpretationen
angesprochen etc. [23]

Dass solche Interventionen nur kurz sein dirfen, ist naheliegend. Und die
Analyse dieser Einflussfaktoren steht fur KAUFMANN — und stand auch bei den
vorliegenden Untersuchungen — bei der Datenauswertung ganz oben auf der
Prioritatenliste. Nach KAUFMANN kénnen sich an diesen Stellen sogar
zusatzliche Interpretationsspielrdume ergeben. Sie kénnen, so KAUFMANN, "das
Hindernis in ein Hilfsmittel verwandeln", da es in der Lage sei, ein Phanomen
besonders deutlich hervorzuheben. Er spricht in diesem Zusammenhang von
sogenannten "VergréRRerungseffekten" (1999, S.98). [24]

Die Datenerhebung war in drei Teile gegliedert, in die Haupterzahlung, die
Nachfragephase und die leitfadengestitzte Befragung. [25]

Die Haupterzdhlung: Hier wurden die Befragten durch einen sehr einfachen
Erzahlstimulus gebeten, Uber ihre gegenwartige Alltagsmobilitat — bzw. in der
zweiten Untersuchung allgemeiner Uber ihre Alltagsaktivitaten — zu erzdhlen, um
eine moglichst lange, narrative und "offene" Gesprachsphase zu initiieren. Die
Interviewerin bekundete ihr Interesse an den aufRerhauslichen Aktivitaten, ohne
die Fragestellung in eine bestimmte Richtung zuzuspitzen. So wurde erreicht,
dass die Befragten in ihrer Erzahlung auf den Gegenstand Bezug nahmen, ohne
jedoch in ihrer Darstellung zu sehr eingeschrankt zu sein. Ein moéglichst offenes
Vorgehen war wichtig, um die individuellen Relevanzsetzungen erfassen zu
kdénnen. [26]
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Um den Erzahlfluss nicht zu unterbrechen, wurden in diesem Teil moglichst keine
Nachfragen gestellt. Mimische und parasprachliche Auerungen signalisierten die
Aufmerksamkeit der Interviewerin und halfen, den Erzahlfluss aufrechtzuerhalten.
Gelegentliche Fragen wie "Wie ging es dann weiter?" hielten die Erzéhlung in
Gang und férderten den Erinnerungsprozess. Die Haupterzahlung galt als
beendet, wenn der oder die Interviewte — meist durch einen Schlusssatz, in dem
das Ende der "Geschichte" signalisiert wurde — die Rederolle an die Interviewerin
zurickgab. [27]

Die Nachfragephase: Nach Abschluss der Haupterzahlung wurden "erzahlinterne"
Nachfragen gestellt, die sich auf angedeutete Erzahlungen und Informationen
aus der Haupterzahlung bezogen. Hier war es das Ziel, zusatzliche Aspekte und
Hintergrundereignisse, die bereits in der Haupterzahlung thematisiert wurden,
aufzugreifen und auszuschopfen. Die Frage nach dem "Wie" von
Ereignisablaufen stand dabei im Mittelpunkt. [28]

Die leifadengestiitzte Befragung: In diesem Befragungsteil wurden mithilfe des
Leitfadens dort Nachfragen gestellt, wo wichtige Aspekte unerwahnt blieben.
Dabei waren die Fragen des Leitfadens eher als eine Gesprachsanregung
gedacht, die weitere Erzahlungen generieren sollte. [29]

Die Interviews wurden digital aufgezeichnet und anschlief3end vollstandig
transkribiert. [30]

3.4 Datenauswertung

Die Auswertung der Daten erfolgte in Anlehnung an die Methode der Grounded
Theory, wie sie von STRAUSS und CORBIN (1996) entwickelt wurde, da mit
dieser Methode eine gegenstandsorientierte Theorie auf der Basis empirischer
Daten entwickelt werden kann. [31]

Far die gesamte Untersuchung galt, dass die drei Arbeitsschritte Datenerhebung,
Analyse und Theorieproduktion nicht als strikte Abfolge aufeinander aufbauender
Schritte, sondern als dynamisch miteinander verknlpfte, parallel stattfindende
Schritte vollzogen wurden. Zunachst wurden auf der Basis von Daten nur weniger
Falle erste theoretische Konzepte — "Ad hoc-Hypothesen" — gebildet (vgl. auch
STRUBING 2002, S.329). Diese wurden anschlieRend vor dem Hintergrund
weiterer Falle geprift und neue Falle wurden auf den Erkenntnissen aufbauend
hinzugezogen (Theoretical Sampling). Durch diesen zyklisch-iterativen
Forschungsprozess wurde die Zuverlassigkeit und Angemessenheit der
Ergebnisse auf jeder Stufe erneut geprift und bewertet. [32]

Die Datenanalyse vollzog sich in folgenden Schritten: Auf der Basis von
Einzelfallanalysen wurden zunachst als wichtig erachtete Deutungen in Form von
Konzepten festgehalten. Dieser Schritt wird bei STRAUSS und CORBIN (1996,
S.43ff.) als "offenes Kodieren" bezeichnet und soll dem "Aufbrechen" der Daten
durch das Erfassen wichtiger Phanomene dienen. In dieser Untersuchung
wurden beispielweise die Konzepte "mobilitatsrelevante Faktoren", "Bereitschaft
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zur Mobilitat", "Deutung des Raumes" und "Hilfsmittel" entwickelt, die grof3en
Einfluss auf den Aktionsraum der Alteren hatten. Fiir alle Falle wurden die
Auspragungen bzw. Eigenschaften dieser — und weiterer — Konzepte in einer
Auswertungstabelle festgehalten. Mithilfe dieser Beschreibungen konnten
Vergleiche angestellt und Ubergreifende Muster herausgearbeitet werden. [33]

Im néchsten Schritt wurden Beziehungen zwischen den Konzepten in Form von
Zusammenhangsmodellen herausgearbeitet und durch kontinuierliche Vergleiche
geprift. STRAUSS und CORBIN (S.75f.) bezeichnen diesen Schritt als "axiales
Kodieren". So konnte die "innere Logik" eines Falls nachvollzogen und unter
Einbezug weiterer Falle geprift werden. [34]

In einem weiteren Schritt wurden die entwickelten Konzepte auf die wesentlichen
reduziert, die dann die Basis der gegenstandsorientierten Theorie bildeten.
Dieser Schritt wird von STRAUSS und CORBIN "selektives Kodieren" genannt.
Im Ergebnis wurde so ein Modell entwickelt, das Fall Gibergreifend den Prozess
des schrumpfenden Aktionsraumes Alterer beschreiben und erkléaren kann. [35]

4. Empirische Ergebnisse

In Abschnitt 4.1 wird zunachst gezeigt, dass auf der Subjektebene ein
grundlegender Zusammenhang zwischen zunehmendem Alter und sinkender
Mobilitat konstruiert wird, unabhangig von der Grolie des eigenen
Aktionsraumes. Dabei werden kdrperliche Einschrankungen meist als Ursachen
zurtickgehender Mobilitat dargestellt (Abschnitt 4.2). [36]

In den folgenden Abschnitten 4.3 und 4.4 werden die als relevant erachteten
herausgearbeiteten Konzepte und Kategorien prasentiert und in einen
systematischen Zusammenhang gebracht. Sie kdnnen als "Bausteine" der
entwickelten gegenstandsorientierten Theorie bezeichnet werden, die das
Schrumpfen des Aktionsraumes Alterer sowohl beschreibt als auch erklart. [37]

4.1 Deutungen eines Zusammenhanges von Alter und Mobilitat

Nach den Veranderungen der Alltagsmobilitat mit zunehmendem Alter befragt,
konstruieren fast alle Befragten ein mehr oder weniger allgemeines Muster des
prozesshaften Zusammenhanges zwischen zunehmendem Alter und sinkender
Mobilitat, auch unabhangig vom eigenen Aktionsraum. Es erscheint fast als ein
unhinterfragt selbstverstandliches Stereotyp, dass das (hohe) Alter mit einer
stetigen Reduktion des Aktionsraumes einhergeht. Dieses Muster kommt
beispielsweise in folgenden Zitaten zum Ausdruck: "weil so oft geht man [im Alter]
nicht mehr raus" (JO 4, S.20)", "wo &ltere Menschen, auch jiingere Altere, die
dann sich nicht trauen rauszugehen, weil sie sagen: In der heutigen Zeit in dieser
Hektik ... da bleibt man lieber zuhause" (JO 6, S.3) oder "die Alteren, die nicht
mehr so fort kbénnen" (SO 1, S.34). [38]

1 Die Initialen sind Abklirzungen von Pseudonymen und lassen keine Riickschllsse auf die
befragten Personen zu.
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Die grundlegende Giltigkeit dieses Zusammenhanges wird von den Befragten
auch durch ihre Beschreibungen von Menschen, die trotz eines hohen Alters
noch sehr mobil sind, nicht angezweifelt. Vielmehr werden diese Falle dann als
Ausnahmen bzw. Sonderfélle konstruiert, was die Annahme eines
Zusammenhanges zwischen steigendem Alter und sinkender Mobilitdt noch
weiter verstarkt. So betont eine Frau: "Die Schiulerin [die Interviewte unterrichtet
sie im Klavierspielen], die ist 87 und fahrt noch [Auto]" (SO 1, S.4). Und eine
andere erzahlt: "meine 92-jahrige [Freundin], die fahrt noch mit dem Fahrrad" (JO
2, S.6). [39]

Bezeichnend ist die hdufige Verwendung des Wortes "noch", das in diesem
Zusammenhang immer wieder auftaucht. Dies wird hier in dem Sinne
interpretiert, dass die Alteren, oft eher unbewusst, zwischen zwei verschiedenen
Phasen des Lebens unterscheiden, zwischen einer Phase ohne
Mobilitatseinschrankungen und einer Phase, in der die Mobilitat eingeschrankt
wird. Und Letztere wird mit steigendem Alter assoziiert und findet in den ebenso
haufig verwendeten Worten "nicht mehr" ihren Ausdruck (siehe z.B. das Zitat von
Frau SO 1 oben). Diese Phasen werden fast nie an einem konkreten Alter
festgemacht. Dennoch herrscht bei allen die wie selbstverstandliche
Uberzeugung, dass die Phasen aufeinander aufbauen, dass die Phase der
uneingeschrankten Mobilitat von einer Phase mit Mobilitatseinschrankungen
abgel6st wird. [40]

Aber nicht nur ein allgemeiner Zusammenhang zwischen steigendem Alter und
sinkender Mobilitat wird konstruiert. Auch in den jeweiligen Beschreibungen? des
eigenen Aktionsraumes finden sich viele Hinweise darauf, dass die taglich
zurlickgelegten Wege im Laufe der Zeit tendenziell kiirzer und weniger werden.
Und von einigen werden Orte, die sich durch Schnelligkeit, groRe Hektik und
Untbersichtlichkeit auszeichnen, eher gemieden. So ist beispielsweise flir eine
Altere ein groRer Bahnhof, der sich durch eine Uberlagerung verschiedener
Verkehrssysteme, Geschwindigkeiten, Informationen und Menschenmengen
auszeichnet, zu einem Ort geworden, den sie nach Moglichkeit meidet. Sie
betont: "das sind so schwierige Sachen fur mich, da am Bahnhof, muss man
umsteigen" (VH 1, S.3). Darliber hinaus verzichten viele Altere haufiger als friiher
auf das Gehen umstandlicher und komplizierter Wege. Der eigene Aktionsraum
wird haufig als tendenziell kleiner werdend gedeutet. [41]

Frau SO 1 (S.4) erklart beispielsweise: "Fruher bin ich Gberall hin, auch in den
Urlaub und so, aber das tue ich alles nicht mehr". Oder: "Also Theater und
Liederhalle, so wo ich friiher mal gerne hin bin. Da gehe ich nicht mehr hin" (SO
1, S.25). Herr AS 4 (S.7) erklart: "Wandern in der Gruppe, da sehe ich keine
Méglichkeiten mehr". Und Frau JO 2 (S.15) meint; "also dass ich dann abends
nicht mehr raus gehe". [42]

2 Wenn von Beschreibungen gesprochen wird, dann in dem allgemeineren Sinne, dass darunter
die mindlichen Ausfihrungen der Befragten verstanden werden. Es wird hier nicht Bezug auf
die spezifische Bedeutung genommen, wie sie beispielsweise SCHUTZE (1987) eingefiihrt hat.
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Auch schon in diesen kurzen Zitaten fallen die Worte "nicht mehr" ins Auge, die
als ein Hinweis darauf gelesen werden kdnnen, dass sich diese Alteren in der —
oben entwickelten — Phase der Mobilitadtseinschrankungen befindlich sehen. Und
werden dennoch gegenséatzliche Beispiele aufgefuhrt, wie "ich bin noch in der
Lage, Auto zu fahren" (JO 8, S.1), dann kann das Wort "noch" als ein Indiz dafur
gelten, dass eine Abfolge der Phase ohne Mobilitdtseinschrankungen hin zu einer
mit Einschrankungen auch flr das eigene Leben als gegeben konstruiert wird. [43]

Einige der Befragten dufern ihr Bedauern uber Mobilitdtseinschrankungen und
verbinden mit ihnen einen Verlust an Lebensqualitat. Dennoch werden die
Veranderungen Uberwiegend als gegeben hingenommen, die alltaglichen Wege
und Routinen werden mehr oder weniger klaglos an die veranderten
Gegebenheiten angepasst. [44]

4.2 Griinde fiir das Schrumpfen des Aktionsraumes

Sucht man nach den auslésenden Bedingungen fir das Schrumpfen des
jeweiligen Aktionsraumes, dann findet man in den Interviews eine Vielfalt
unterschiedlichster Aspekte, die die Alteren als Griinde fiir sinkende Mobilitat
angeben. So werden Uberwiegend kdrperliche, sensorische oder kognitive
Einschrankungen genannt, die die auerhausliche Mobilitat erschweren. Es
werden beispielsweise mangelnde kdrperliche Ausdauer, ein Abnehmen der
eigenen Krafte oder des Seh- und Hérvermdgens, eine zunehmende
Unbeweglichkeit, aber auch das Abnehmen der Reaktionsgeschwindigkeit und
Krankheiten genannt, die dazu fihren, dass die Haufigkeit und die Lange der
aulBerhauslichen Aktivitaten reduziert werden. [45]

So betont Frau SO 1 (S.23,25) beispielsweise: "Die Kraft habe ich nicht mehr",
"im Bus bin ich immer so wackelig" oder: "Wenn ich langer laufe, tut mir die
rechte Seite weh". Frau VH 1 (S.2,4) sagt: "die Kondition lasst nachmittags rapide
nach. Ich werde sehr mide" oder: "Und dann machen die Augen irgendwann
nicht mehr mit". Herr AS 1 (S.1) erklart: "die Reaktion lasst einfach nach. Und da
kann mir einer erzahlen mit 80, er fahrt so gut wie ein Junger, stimmt nicht!" Und:
"Ich kann schon seit Jahren nicht mehr [Skifahren] weil ich nicht mehr so schnell
aufstehen kann wie mit 50". Und Herr JO 7 (S.2) schildert: "Weil ich ein steifes
Kreuz habe, ... also ich vermeide natirlich moéglichst jede Art von Bewegung, weil
mich das behindert". [46]

Aber nicht nur Probleme, die der eigenen Person zugeschrieben werden, werden
genannt. Hin und wieder werden auch Aspekte des Raumes geschildert, wie eine
grolie Baustelle oder nicht funktionierende Lifte in der U-Bahn, die zur
Veranderung der Mobilitat beitragen. Beispielsweise: "Aber natirlich ist es
schoéner, wenn man etwas findet, das ebenerdig ist. Darauf muss man immer
achten", erklart Frau JO 8 (S.3). [47]

Um jedoch genauer verstehen zu kdnnen, wie sich der Prozess des Verkleinerns
des Aktionsraumes konkret gestaltet, missen die subjektiven Wahrnehmungen
des Selbst — bzw. der eigenen (kdrperlichen, finanziellen etc.)
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Handlungsspielrdume — und die des Raumes miteinander in Beziehung gesetzt
werden. Denn es wird hier, in den Worten HESSEs (2010, S.28) ausgedruckt, die
These vertreten, dass "der subjektiven, i.d.R. selektiven Wahrnehmung
raumlicher Sachverhalte durch die Individuen eine zentrale Rolle zu[kommt],
deren Handeln sich erst auf dieser Basis in die objektiven Strukturen des
Raumes einbettet". [48]

4.3 Fokussierung auf als "mobilitatsrelevant wahrgenommene Faktoren"

Vor dem Hintergrund der oben genannten These werden nun die
Wahrnehmungen des Raumes der Befragten in den Blick genommen. Es wird —
auf der Basis ihrer Rekonstruktionen — untersucht, wie sich die Wahrnehmung
raumlicher Gegebenheiten verandert. Ein zentrales Ergebnis ist, dass sie sich in
Richtung einer immer starkeren Fokussierung auf mogliche
mobilitatsverhindernde Einfllisse verschiebt. Diese werden hier mit dem Konzept
der als mobilitdtsrelevant wahrgenommene Faktoren erfasst. In der
Sozialraumanalyse wird meist von Hemmnissen oder constraints (LENNTORP
2004) gesprochen. In diesem Sinne kann auch eine mit zunehmendem Alter
starkere Barriereorientierung identifiziert werden. In diesem Beitrag wird jedoch
am neutralen Begriff der mobilitatsrelevanten Faktoren festgehalten, um spater
auch mobilitatsermoglichende Aspekte, wie einen digitalen Mobilitatsassistenten,
mit einbeziehen zu kénnen. [49]

Unterzieht man die Vielfalt der als mobilitdtsrelevant wahrgenommenen Faktoren
einer genaueren Untersuchung, dann fallt auf, dass sie sich zwei verschiedenen
Bereichen zuordnen lassen, Bereiche, die oben schon angedeutet wurden. Zum
einen sehen Altere Mobilitdtshemmnisse, die in der eigenen Person begriindet
liegen. Sie werden hier mit der Kategorie der Subjektebene erfasst. Zum anderen
werden aber auch Hindernisse hinsichtlich sozialer, raumlicher und
infrastruktureller Gegebenheiten erlebt und beschrieben, fur die hier die
Kategorie Umweltebene gewahlt wird. [50]

Uberwiegend sehen Altere sich auf der Subjektebene mit Hemmnissen fiir ihren
Wunsch nach Mobilitat konfrontiert. Es sind vor allem korperliche, sensorische
und kognitive Einschrankungen, die von ihnen als mobilitdtserschwerend oder
-verhindernd erlebt werden. So erklart Herr AS 1 (S.1) beispielsweise: "Zu Ful®
bist du [im Alter] nicht mehr so gut. Wie das Knie. Das geht vielleicht nur noch bis
zum X-Platz. Vor einem Jahre ging’s auch zuriick. Diesmal tberleg ich schon, ob
ich nicht eine Strecke fahre". Und Frau JO 3 (S.6) schildert: "Beinahe ware ich
nachste Woche nach Irland gefahren, aber das hat auch wieder mit der
Gesundheit zu tun. Weil ich mit diesem Herzen nicht mehr fliegen soll". Oder
"Aber das ist genau der Grund, warum ich da zum Beispiel nicht mehr S-Bahn
fahre seit einer Weile. Weil mir das Getrampel nach oben [Treppen] zu
anstrengend war". [51]

Zwar kdénnen auch andere Einschrankungen auf der Subjektebene eine Rolle
spielen. So betrachtet eine altere Frau die Aufgabe ihres Autos aus finanziellen
Grinden als ein gravierendes Mobilitdtshemmnis, da sie das Fahren mit dem
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offentlichen Nahverkehr als sehr anstrengend und nervenaufreibend erlebt. Dennoch
zeigt sich insgesamt, dass die Alteren auf der Subjektebene insbesondere
korperliche Probleme als zentrale Mobilitdtshemmnisse erfahren. [52]

Die Umweltebene mit moglicherweise existierenden Mobilitdtshemmnissen wird
von den Befragten eher selten in den Blick genommen, wenn sie auch nicht ganz
vernachlassigt wird. So finden sich einige Hinweise darauf, dass vor allem
unzureichende Bedingungen des o6ffentlichen Nahverkehrs als Mobilitatsbarrieren
wahrgenommen werden. Frau JO 4 (S.4) zum Beispiel erklart: "die Busfahrer
wollen die Rampen nicht rausfahren" oder: "Entweder der Lift geht auf der einen
Seite nicht oder der Lift geht auf der anderen Seite nicht" (S.11). Oder es wird
eine Baustelle vor der Haustur als mobilitdtshemmend erlebt. Aber auch der
Verlust einer langjahrigen Freundin, die in dieser Konzeptualisierung der Umwelt
zugeordnet wird, kann gleichzeitig den Verlust eines mdglichen Zielortes fiir
Besuche bedeuten und dadurch die Mobilitat hemmen. [53]

4.4 Uminterpretationen des Raumes

Wie drickt sich diese zunehmende Barriereorientierung bzw. die Fokussierung
auf als mobilitdtsrelevant wahrgenommene Faktoren nun auf die
Gesamtinterpretation des jeweiligen Raumes aus? Es zeigen sich deutliche
Umdeutungsprozesse bzw. Uminterpretationen des — faktisch gleichbleibenden —
Raumes, deren Anfange sich, idealtypisch zugespitzt, am Ubergang von der — in
Abschnitt 4.1 entwickelten — Phase ohne hin zur Phase mit
Mobilitatseinschrankungen ansiedeln lassen. [54]

Zum einen zeigt sich, dass der Raum ab diesem Zeitpunkt sehr viel kleinteiliger
und genauer wahrgenommen wird. So achtet Frau JO 4 (S.3) besonders genau
auf die Abstande zwischen Bahnsteig und Bahn, da sie zu grol3e Abstande mit
ihrem Rollstuhl nicht Gberwinden kann. Herr AS 1 (S.1) achtet darauf, dass er auf
seinen Wegen mit dem offentlichen Nahverkehr nicht umsteigen muss. Und Frau
JO 8 (S.7) inspiziert jede Treppe genau, denn "[d]ie Stufen sind ja teilweise auch
gewaltig" — der Raum wird nun aus einer "neuen" Perspektive wahrgenommen. [55]

Werden die zahlreichen Umdeutungen einer systematischen Analyse unterzogen,
dann zeigt sich zum anderen, dass sie sich auf zwei unterschiedliche
"Phanomene" — bzw. Uberzeugungen — beziehen, die differierende Einfliisse auf
die faktische Mobilitat der Alteren, auf ihren Aktionsraum, nehmen. Diese
"Phanomene" werden hier mit den Konzepten der subjektiven Bereitschaft zur
Mobilitdt und der wahrgenommenen Méglichkeit zur Mobilitét erfasst. Letzteres
kann in der Terminologie der aktuellen sozialwissenschaftlich orientierten
Mobilitatsforschung auch als die wahrgenommene Moitilitét bezeichnet werden. [56]

Besonders viele Umdeutungen bzw. Uminterpretationen des Raumes beziehen
sich auf die von den Befragten wahrgenommene Motilitét. Meist vor dem
Hintergrund korperlicher Einschrankungen werden unterschiedlichste rdumliche
Gegebenheiten nun als uniberwindbar erlebt und so als Verlust der Mdglichkeit
zur Mobilitat — der Motilitat — begriffen. So wird beispielsweise ein hoher
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Bordstein, dem in jungeren Jahren keinerlei Beachtung geschenkt wurde, nun
von einem Alteren als ein uniiberwindliches Hindernis erlebt, da er zur
Fortbewegung auf einen Rollator angewiesen ist. Gehwege mit groben
Pflastersteinen werden fiir eine Altere zu einer nicht bewaltigbaren Schwierigkeit,
da ihr Knie aufgrund einer altersbedingten Arthrose bei jeder Unebenheit
schmerzt. Die Lange einer grinen Ampelphase wurde von einem Alteren in der
Jugend nie bewusst wahrgenommen; heute erscheint sie ihm zu kurz zum
Uberqueren der Stral’e, da ihm das Gehen oft groRe Mihe bereitet. Herr JO 8
(S.9) erklart: "Die Ampelstrallen schaffe ich manchmal nicht mal mehr bis zur
Mittellinie. Weil die Phase dann zu kurz ist". Und auch die friher als
"Katzensprung" interpretierte Strecke zur Backerei erscheint einer Alteren nun als
ein nicht enden wollendes, untberwindliches Hindernis, insbesondere da keine
Bank zum Ausruhen bereitsteht. Und Frau SO 1 (S.15) erklart beispielsweise: "In
einem Haus mit einhundert Treppen. Das kdnnte ich alles nicht mehr". In diesem
Sinne werden die als mobilitdtsrelevant wahrgenommenen Faktoren nun als
unuberwindliche Hindernisse interpretiert, was in der Folge den eigenen
Aktionsraum reduziert. [57]

Aber Uminterpretationen nehmen nicht nur Einfluss auf die wahrgenommene
Motilitét. Sie haben auch Wirkungen auf die subjektive Bereitschaft zur Mobilitét.
Die abendliche Dunkelheit wird nun beispielsweise von vielen Alteren als ein
mobilitédtsrelevanter Faktor im Sinne einer Barriere erlebt, die mit zunehmendem
Alter weiter an Bedeutung gewinnt mit der Konsequenz, dass das abendliche
Ausgehen nach Méglichkeit vermieden wird, auch wenn es grundsatzlich als
moglich erscheint. So befiirchtet eine Altere, sich in der Dunkelheit nicht mehr so
gut orientieren zu kdnnen. Eine andere assoziiert mit Dunkelheit die steigende
Wabhrscheinlichkeit von An- bzw. Ubergriffen, bei gleichzeitig wahrgenommenen
fehlenden Mdglichkeiten, sich wehren zu kénnen. Und auch die Angst vor einem
plétzlichen Schwécheanfall auer Haus, bei einem kleinen Teil der Alteren ein
standiger Begleiter, wird am Abend starker, da gerade in der Dunkelheit weniger
mit Hilfe gerechnet wird. Frau SO 1 (S.4) erklart zum Beispiel: "Also bei Nacht
fahre ich eigentlich nicht mehr". Und Frau VH 1 (S.10) betont: "Weil junge
Menschen, die fahren in der Nacht umeinander und sind dann da quietsch fidel.
Das bin ich halt nicht mehr". Ebenso wird schlechtem Wetter nun eine héhere
Bedeutung als Mobilitatshemmnis zugeschrieben als in jungeren Jahren. Bei
groRem Schneegestdber etwa verzichten viele der befragten Alteren auf
aulderhdusliche Mobilitat, aus Angst, auf dem Gehweg auszurutschen und sich
dabei zu verletzen. Frau JO 2 (S.15) zu ihren als wichtig erachteten Barrieren:
"Also das eine [Hindernis] ist die Kalte und das Regenwetter, das andere ist aber
sicherlich auch, dass ich oft abends nicht mehr raus geh, weil ich dann Angst
habe". [58]

Auch die jeweiligen Bedingungen des 6ffentlichen Nahverkehrs — dessen
grundgesetzlich verankerte Aufgabe in der Sicherstellung der Mobilitat aller
Burger/innen besteht — werden wiederholt als ein Hemmnis wahrgenommen, das
die Bereitschaft der Alteren zur Mobilitat senkt. So betont Herr AS 1 (S.1,12): "Oh
Gott. Dreimal umsteigen. Das tu ich nicht. Da bleib ich lieber daheim". Und "Mit
den Offentlichen fahr ich sehr ungern, weil ich bis jetzt Auto gefahren bin" (AS1,
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S.12). Und weiter: "Was ist denn da dabei mit dem Umsteigen? Sag ich: Ja ich
mag es halt nicht". Oder Herr JO 7 (S.3): "Mit der U-Bahn fahr ich nicht, weil das
Umsteigen mir Miihe macht". [59]

Dennoch gilt fiir diese Deutungsebene, dass die befragten Alteren nicht an ihrer
grundsatzlichen Motilitat zweifeln. Vielmehr werden die Moglichkeiten zur
Mobilitat von ihnen als realisierbare Alternativen erlebt, die gewahlt, aber eben
auch abgelehnt werden kdnnen. [60]

Es lasst sich erkennen, dass die Bereitschaft zur Mobilitat tendenziell aufgrund
der starkeren Barriereorientierung im Alter sinkt. Wesentlich fur eine
Entscheidung fiir oder gegen Mobilitat scheint das damit verfolgte Interesse der
Alteren zu sein: Ist die Teilnahme an einer Abendveranstaltung aus der
individuellen Sicht sehr wichtig, dann wird sie wahrscheinlich trotz Dunkelheit
besucht werden; ist sie nur von untergeordnetem Interesse, dann wird vermutlich
ein gemutlicher Fernsehabend in den eigenen vier Wanden vorgezogen. So
erklart Frau JO 3 (S.5) beispielsweise: "Also gestern war so eine
Literaturlesung, ... die war sogar ganz in der Nahe. ... Hatte mich auch
angemeldet. Und habe aber hier gestanden und gedacht: Will ich da Gberhaupt
hingehen? Kriege ich nicht auf andere Weise diese Information?" [61]

Konsequenz dieser Umdeutung des Raumes in Richtung einer starkeren
Barriereorientierung in beiden Bereichen ist auf der Handlungsebene eine
faktische Reduzierung der alltaglichen Mobilitat, ein Schrumpfen des
Aktionsraumes. Es zeigt sich insofern, dass sich objektiv gleichbleibende Rdume
in der subjektiven Wahrnehmung verandern, wenn sich beim Individuum selbst
Veranderungen — hier v.a. in Form kérperlicher Einschrankungen — ergeben. [62]

Aber nicht nur die subjektiven Umdeutungen eines faktisch gleichbleibenden
Raumes sind fiir die GréRe des Aktionsraumes der Alteren von Relevanz. Denn
ebenso kann sich auch die (rdumliche) Umwelt verandern und deshalb von den
Alteren neu interpretiert werden. Und auch diese Veranderung — die sich auf der
Wahrnehmungsebene der Individuen widerspiegelt — kann zu Einschrankungen
des Aktionsraumes fiihren. So kdnnen ehemals haufig besuchte Orte wegfallen
und damit zugleich wahrgenommene Moglichkeiten zur Mobilitat. Wenn die beste
Freundin, die das Ziel regelmaRiger Besuche einer Alteren war, stirbt, dann fallt
ein Zielort im Aktionsraum der Betroffenen weg; eine Moglichkeit zur Mobilitat
geht verloren. Oder die im eigenen Quartier angesiedelte Filiale des Backers, die
von einem Alteren regelmaRig als duRerer Anreiz fiir Mobilitat erlebt wurde, wird
aufgeldst; mit der Folge, dass seine Mobilitdt abnimmt. Eine Veranderung des
Raumes kann insofern auch unabhangig von korperlichen, sensorischen oder
kognitiven Einschrankungen zum Schrumpfen des Aktionsraumes der Alteren
beitragen. [63]

Und nicht nur auf die Méglichkeiten zur Mobilitat, auf die Motilitat, sondern auch
auf die subjektive Bereitschaft Alterer, mobil zu sein, kdnnen faktische
Veranderungen des Raumes einwirken. So weil eine Altere zu berichten, dass
sie sich kaum noch im eigenen Quartier bewegt, da sich die dort angesiedelte
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Wohnbevdlkerung stark verandert hat, ein Wandel, der ihr nicht behagt. Und eine
andere (JO 6, S.3) erklart: "In der heutigen Zeit, in dieser Hektik ... da bleibt man
lieber zuhause". [64]

Zusammenfassend lasst sich an dieser Stelle festhalten: Nicht das Alter selbst,
sondern vor allem das Erleben korperlicher, kognitiver oder sensorischer
Einschrankungen fiihrt dazu, dass Altere den sie umgebenden gleichbleibenden,
aber auch den sich verdandernden Raum aus der Perspektive einer starkeren
Barriereorientierung wahrnehmen. Mdglichen Hindernissen fur die eigene
Mobilitat wird gréRere Aufmerksamkeit geschenkt. Diese Fokussierung fihrt zu
Um- bzw. Neuinterpretationen des Raumes. Und diese Umdeutungen wiederum
finden ihren Ausdruck auf zwei verschiedenen Deutungsebenen, auf der der
subjektiven Bereitschaft zur Mobilitat und auf der der wahrgenommenen Motilitéat.
Auf der Ebene der subjektiven Bereitschaft zur Mobilitdt zeigt sich ein
diesbezuglicher Rickgang: Und nur wenn der Anlass als relativ wichtig
interpretiert wird, besteht eine Bereitschaft zur aulRerhauslichen Mobilitat. Aber
auch auf der Ebene der wahrgenommenen Motilitét zeigen sich Einbufien. Die
Konsequenz auf der Handlungsebene ist ein Verzicht auf Mobilitdt und damit
verbunden ein Schrumpfen des Aktionsraumes der Alteren. Die folgende
Abbildung soll diesen Prozess veranschaulichen.

Einschrankung subjektiver .
Handlungsspielraume (v.a. (raumliche) Umwelt als mobilitatsrelevant

auf kiirperlicher Ebene) wahrgenommene Faktoren

L J v
(Um-)interpretationen des Interpretation des Raumes
Raumes
Subjektive Bereitschaft zur ‘Wahrgenommene Modtilitat
Mobilitat sinkt sinkt

Schrumpfen des Handlungsebene
Aktionsraumes

Abbildung 1: Schrumpfen des Aktionsraumes Alterer [65]
5. Strategien zur Erhaltung des Aktionsraumes Alterer

In der Politik, in den Wissenschaften, aber auch in der Offentlichkeit wird
inzwischen viel dariber nachgedacht, wie allen Menschen eine
zufriedenstellende gesellschaftliche Teilhabe durch Alltagsmobilitdt ermdglicht
werden kann. Es gilt nun das Ziel der Barrierefreiheit oder auch der
Zuganglichkeit (accessibility): Alle Gegenstande, Medien und Einrichtungen
sollen so gestaltet sein, dass sie von jedem Menschen, unabhangig von
eventuellen Behinderungen, uneingeschrankt benutzt werden kénnen. Auch
aufgrund des demografischen Wandels ist das Thema seit den 1990er Jahren
immer mehr in das 6ffentliche Bewusstsein gerlckt. [66]
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Haufig wird versucht, den Raum so zu gestalten bzw. umzugestalten, dass er fir
alle zuganglich wird (raumzentrierte Intervention). Gebaude, Platze, Stralen,
Bahnhofe und offentliche Verkehrsmittel beispielsweise werden zunehmend so
angelegt, dass sie auch fir Rollstuhlfahrer/innen oder Sehbehinderte ohne
Probleme zugéanglich sind. Gleichzeitig wird aber auch an der Person selbst
angesetzt. Es wird uber (technische) Moglichkeiten nachgedacht, die
(altersbedingte) Behinderungen kompensieren bzw. abschwachen und
dementsprechend Mobilitat férdern kénnen. Beispiele hierfiir sind Gehbhilfen, aber
auch Hor- und Sehhilfen (personenzentrierte Intervention). [67]

Eine weitere Alternative zur Intervention ist an der Schnittstelle zwischen
Individuum und (raumlicher) Umwelt angesiedelt und soll hier im Mittelpunkt
stehen. Die Idee einer schnittstellenzentrierten Intervention bildet die Basis des
vom BMBF geférderten Projekts SenioMobil, das im Dezember 2011 startete (vgl.
PELIZAUS-HOFFMEISTER & WOLFINGER 2012). Ziel des Projektes ist die
Entwicklung eines technischen "Mobilitatsassistenten", der dazu beitragen soll,
die individuellen Aktionsraume Alterer zu erhalten, zu erweitern oder zumindest
ihre Reduktion einzugrenzen. Dies soll durch Funktionen wie einen Notruf, einen
automatischen Taxiruf, eine Erinnerung an die Medikamenteneinnahme,
Navigationsunterstiitzung auf dem Heimweg etc. sichergestellt werden. Das
intelligente Assistenzsystem hat die Form einer schlichten Armbanduhr — um
nicht stigmatisierend zu wirken — und soll zum standigen Begleiter Alterer auRer
Haus werden. [68]

Im Folgenden werden nun prospektiv und unter Einbezug der oben dargestellten
Erkenntnisse Thesen darlber entwickelt, in welcher Weise das geplante Gerat
auf die Wahrnehmungen und Deutungen der Alteren Einfluss nehmen und
welche Wirkungen dies auf die Gréle ihres Aktionsraumes haben kdnnte. [69]

5.1 Potenzial einer schnittstellenzentrierten technischen Intervention

Konzeptuell ist der Mobilitatsassistent auf der Ebene der Wahrnehmung der als
mobilitdtsrelevant erachteten Faktoren anzusiedeln. Vorausgesetzt, er wird von
Alteren akzeptiert und eingesetzt, dann kénnte er als mobilitatserméglichender
Faktor interpretiert werden. Das Ziel ware es, durch seinen Einsatz zur
Neuinterpretation des Raumes anzuregen, um darauf aufbauend Einfluss auf die
subjektiv wahrgenommene Motilitdt und auf die subjektive Bereitschaft zur
Mobilitat zu nehmen. [70]

In einem ersten Schritt wird dartber nachgedacht, in welcher Weise der
Mobilitatsassistent auf der Ebene der subjektiven Bereitschaft zur Mobilitét
einwirken kdnnte. Meine Annahme ist, dass er wahrgenommene
Mobilitatshemmnisse quasi "verkleinern" kann, indem er ihre — ihnen von den
Alteren zugeschriebene — Bedeutung relativiert. So ist vorstellbar, dass Altere die
abendliche Dunkelheit als weniger bedrohlich erleben, wenn sie mithilfe der
Notruffunktion des Gerates, bei gleichzeitiger GPS-Ortung, im Bedarfsfall sofort
Hilfe herbeirufen kénnen. Oder die Bedenken gegenliber auferhduslichen
Aktivitaten aufgrund der Sorge, die Orientierung im Raum zu verlieren, kénnten
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evtl. durch das integrierte Navigationssystem — das sprachvermittelt den Weg
nach Hause weisen kann — relativiert werden. Die integrierte Trillerpfeife, die im
Notfall dazu dienen kann, Angreifer/innen zu verscheuchen, kénnte das Gefiihl
vermitteln, moglichen Tater/innen nicht mehr ganz wehrlos ausgeliefert zu sein.
Der Mobilitdtsassistent kdnnte méglicherweise auch die Angst vieler Alterer vor
plétzlich einsetzenden kérperlichen Beeintrachtigungen auf3er Haus lindern, da
sie durch die Notruffunktion sofort Hilfe herbeirufen kdnnen. Er kdnnte insofern
ein gewisses Mal} an Sicherheit vermitteln und so den wahrgenommenen
Mobilitdtshemmnissen ein Stlck weit ihre subjektiv zugeschriebene Bedeutung
nehmen. [71]

Und sogar auf die wahrgenommene Motilitdt konnte das Gerat Einfluss nehmen,
so lautet eine weitere These. Denn es ist durchaus vorstellbar, dass ehemals als
uniberwindlich wahrgenommene Mobilitdtsbarrieren mit seiner Hilfe als
Uberwindbar interpretiert werden. Die Angst vor einem Sturz aufer Haus
beispielsweise, die moglicherweise manchen Alteren als eine uniiberwindliche
Barriere erscheint, konnte evtl. durch den Mobilitatsassistenten mit seinem
integrierten Sturzsensor — der im Falle eines Sturzes automatisch einen Notruf
absetzt und gleichzeitig die Position des oder der Gestlrzten durchgibt — in ein
bewaltigbares Hindernis "verwandelt" werden, sodass auRerhausliche Mobilitat
als grundsatzlich wieder moglich erlebt wird. Damit hatte die wahrgenommene
Barriere nun nur noch auf der Ebene der subjektiven Bereitschaft zur Mobilitat
Bedeutung, mit der Konsequenz, dass die angestrebte Mobilitdt nun (wieder) als
eine wahlbare Alternative erscheint. [72]

Zweckdienlich erscheint mir der Mobilitatsassistent dennoch vor allem auf der
Ebene der subjektiven Bereitschaft zur Mobilitdt. Hier wird meines Erachtens sein
wesentlicher Nutzen offenkundig: Allein durch seine Existenz ist er vermutlich in
der Lage, ein bedeutendes Mal} an wahrgenommener Sicherheit zu stiften und
dadurch die Bereitschaft Alterer zur Mobilitat zu erhéhen. Die folgende Abbildung
soll die vermuteten Wirkungen des Mobilitatsassistenten veranschaulichen.

Einschrankung pina =
subjekiiver Mobilitits- (raumliche) Urnwelt als mobilitatsrelevant
Handlungsspielrdume assistent wahrgenommene
(v.a. auf kdrperlicher Faktoren
Fhenel
[ | [
¥ ¥ ¥
(Um-)interpretationen des Raumes
3 Neuinterpretation des Interpretation des Raumes
Raumes
' !
Subjektive Bereitschaft zur ‘Wahrgenommene Motilitat:
Maobilitat: 3 Ehemals
Mobilitatsbarrieren < uniiberwindliche
verkleinernsich Barrieren erscheinen
< Bereitschaft zur iiberwindbar
Mobilitat steigt 2 Zahl der Moglichkeiten
zur Mobilitat steigt

| |
v v
= Aktionsraum bleibt erhalten, wird erweitert
oder die Reduktion wird eingegrenzt

Handlungsebene

Abbildung 2: Férderung der Alltagsmobilitat [73]
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6. Zusammenfassung und Fazit

Es gilt vorauszuschicken, dass ein groBer Teil der Alteren nicht von
Mobilitdtseinschrankungen betroffen ist. Und es ist anzunehmen, dass sich diese
Gruppe weiter vergroern wird, da — nach KOHLI und KUNEMUND (2005, S.368)
— jede jungere Kohorte der Alteren (iber mehr (gesundheitliche, materielle etc.)
Ressourcen verfugt als die vorausgehende. Dennoch sollte hier der Prozess des
Schrumpfens des Aktionsraumes Alterer untersucht werden, da nur auf der Basis
dieser Erkenntnisse Konzepte und Instrumente zur Verbesserung der Mobilitat
Alterer mit wahrgenommenen Einschrankungen entwickelt werden kénnen. [74]

Es kann einerseits resimiert werden, dass nicht das zunehmende Alter selbst
eine erklarende Variable fur kleiner werdende Aktionsraume ist. Andererseits
konstruieren die befragten Alteren selbst nichtsdestotrotz einen direkten
Zusammenhang zwischen zunehmendem Alter und sinkender Mobilitat.
Allerdings beschreiben sie ihn in Form eines Uberganges von einer Phase ohne
Mobilitatseinschrankungen hin zu einer Phase mit -einschrankungen. Und der
Ubergang von der ersten zur zweiten Phase wird dabei nicht an einem
bestimmten biologischen Alter festgemacht. [75]

In der so konstruierten zweiten Phase wird mdglichen Mobilitatsbarrieren eine
immer groRere Bedeutung zugewiesen. Als mobilitédtsrelevant erachtete Faktoren
ricken dementsprechend bei der Betrachtung des Raumes zunehmend in den
Mittelpunkt. Mobilitatsrelevant sind aus der Sicht der Alteren einerseits
Einschrankungen bei den eigenen Ressourcen (Subjektebene). Die Befragten
erleben vor allem korperliche, sensorische oder kognitive Einschrankungen als
mobilitatserschwerend oder -verhindernd, weniger beispielsweise mangelnde
finanzielle oder soziale Ressourcen. Zwar werden auch Faktoren der Umwelt —
wie als unzureichend erlebte Bedingungen des 6ffentlichen Nahverkehrs oder
auch der Verlust einer Freundin als ein mogliches Ziel fur Mobilitat — als
einschrankend erlebt (Umweltebene). Dennoch wird den personenbezogenen
korperlichen Einschrankungen die grofdte Bedeutung zugewiesen. [76]

Und was bedeutet diese zunehmende Wichtigkeit der als mobilitadtsrelevant
erachteten Faktoren auf der Subjekt- und Umweltebene fir die Interpretation des
Raumes? Einerseits zeigt sich, dass der Raum vor diesem Hintergrund nun sehr
viel "kleinteiliger" wahrgenommen wird. Kleinen raumlichen Gegebenheiten — wie
Treppenstufen, groben Pflastersteinen etc. — wird nun grole Aufmerksamkeit
geschenkt. Andererseits |asst sich eine subjektive Umdeutung bzw. die
Neuinterpretation eines gleichbleibenden Raumes erkennen. Dem Raum werden
— in der zweiten Phase — "neue" Bedeutungen zugeschrieben, er wird insofern
aus einer "neuen" Perspektive wahrgenommen. Aber auch sich verandernde
Raume werden nun aus der Perspektive einer verstarkten Barriereorientiertheit
wahrgenommen. [77]

Diese Uminterpretationen des Raumes zeigen ihre Relevanz auf zwei
unterschiedlichen Deutungsebenen: auf der Ebene der subjektiven Bereitschaft
zur Mobilitét und auf der der wahrgenommenen Motilitat. Auf der Ebene der
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wahrgenommenen Motilitat zeigt sich, dass unterschiedlichste raumliche
Gegebenheiten nun als unuberwindbar erlebt werden, was mit dem subjektiv
erlebten Verlust der jeweiligen Mdglichkeit zur Mobilitat einhergeht. Auf der
Ebene der subjektiven Bereitschaft zur Mobilitét gilt, dass die Alteren aufgrund
der rdumlichen Bedingungen zwar nicht an ihrer grundsatzlichen Motilitat
zweifeln, die Mdglichkeit zur Mobilitat insofern als eine realisierbare Alternative
erleben, die gewahlt, aber eben auch abgelehnt werden kann. Und es zeigt sich
hier die Tendenz, dass mogliche Mobilitdtshemmnisse in der zweiten Phase als
gravierender erlebt werden, mit der Folge, dass die subjektive Bereitschaft zur
Mobilitat sinkt. Auf beiden Ebenen zeigt sich insofern ein Riickgang, der sich auf
der Handlungsebene durch eine Abnahme der alltdglichen Mobilitdt und damit
verbunden einem Schrumpfen des Aktionsraumes ausdriickt. [78]

Da das Schrumpfen des Aktionsraumes Alterer mit einer EinbuRe
gesellschaftlicher Teilhabe und sinkender Lebensqualitat assoziiert wird, wurde
im zweiten Schritt der Untersuchung prospektiv dartiber nachgedacht, in welcher
Form ein technisches Gerat — ein sogenannter "Mobilitatsassistent" — auf den
verschiedenen Ebenen Einfluss nehmen kénnte. [79]

Er ist an der Schnittstelle zwischen Person und Umwelt angesiedelt und kénnte
als mobilitatsrelevanter bzw. konkreter als mobilitatserméglichender Faktor
interpretiert werden. Durch seine vielfaltigen Funktionen — wie Navigations- und
Kommunikationshilfen, einem Notruf und einem Sturzsensor — kdnnte er zum
einen, so lautet eine der Thesen, die wahrgenommenen Mobilitatsbarrieren, die
die subjektive Bereitschaft zur Mobilitét einschranken, in ihrer Bedeutung
moglicherweise relativieren. Er kdnnte sie quasi "verkleinern”, da er den Alteren
durch seine verschiedenen Funktionen ein Gefuhl von Sicherheit auch bei
auRerhauslicher Mobilitdt vermitteln kann. In der Folge wirde dann die
Bereitschaft zur Mobilitat steigen und der Aktionsraum bliebe erhalten, wirde
vergrofRert oder zumindest seine Reduktion eingeschrankt, so die These. Aber
auch auf der Ebene der wahrgenommenen Motilitdt kdnnten sich Veranderungen
ergeben. So ware eine denkbare Konsequenz des Einsatzes eines
Mobilitatsassistenten, dass ehemals als unitiberwindlich wahrgenommene
Mobilitatsbarrieren nun als Uberwindbar wahrgenommen und damit nun der
Ebene der subjektiven Bereitschaft zur Mobilitét zugerechnet werden konnten.
Die aulierhausliche Mobilitat wiirde dementsprechend nun zu einer denkbaren
Alternative fiir die Alteren. Meine Vermutung ist gleichwohl, dass der
Mobilitatsassistent iberwiegend auf der Ebene der subjektiven Bereitschaft zur
Mobilitat Erfolg versprechend ist und gerade durch die Vermittlung eines Geflihls
von Sicherheit zum Erhalt des Aktionsraumes Alterer beitragen kdnnte. [80]

Abschlief3end sollen zwei Erkenntnisse aus der Studie kritisch reflektiert werden,
da sie Anhaltspunkte fir weitere wichtige Forschungsfragen liefern: [81]

Bemerkenswert erscheint mir einerseits, dass eine Reduktion des eigenen
Aktionsraumes zwar von vielen Befragten mit Bedauern wahrgenommen wird,
dass aber insgesamt dennoch eine bemerkenswerte Akzeptanz der gegebenen
Bedingungen bzw. Einschrankungen zu beobachten ist (siehe Abschnitt 4.1). Vor
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diesem Hintergrund ware zu fragen, ob Motilitat, die in der aktuellen
Mobilitatsforschung meist als ein Wert an sich, als eine Form des Kapitals bzw.
als eine Ressource begriffen wird, nicht differenzierter betrachtet werden muisste.
Denn es erscheint mir durchaus denkbar, dass eine geringere Mobilitat nicht
grundsatzlich als ein Problem wahrgenommen wird. Meine Vermutung ist, dass
sie vor allem dann zum Problem wird, wenn sich die Forderung nach Mobilitat zu
einer grundlegenden gesellschaftlichen Norm bzw. zu einer
Verhaltensanforderung entwickelt hat. Und gerade diese Tendenz beschreiben
viele Autor/innen fur die Spatmoderne; von einigen wird Mobilitat sogar zum
zentralen gesellschaftspragenden Phanomen erklart (vgl. z.B. LASH & URRY
1994; URRY 2000). [82]

Andererseits ist es aus meiner Sicht ein beachtenswerter Befund, dass die
befragten Alteren Mobilitditshemmnisse liberwiegend den eigenen fehlenden
Ressourcen zurechnen (siehe Abschnitt 4.3). Genauer: Sie fuhren ihren
schrumpfenden Aktionsraum vor allem auf ihre korperlichen Einschrankungen
zuruck. Eine andere Interpretation ware aber ebenso vorstellbar und soll hier
zumindest als Frage aufgeworfen werden: Ware es nicht gleichfalls denkbar und
maoglich, die zurickgehende Mobilitat den behindernden raumlichen
Gegebenheiten zuzuschreiben, die eine zufriedenstellende Alltagsmobilitat von
Menschen mit Handicaps aufgrund von Hindernissen verhindern? Der heute
allgemein anerkannte gesellschaftliche Anspruch auf Barrierefreiheit wurde in
den Interviews Uberwiegend nicht erwahnt, was aus meiner Sicht auch als ein
Hinweis darauf gelesen werden kann, dass das Alter von vielen noch immer stark
aus einer Perspektive des Defizits betrachtet wird, da die Ursachen fir
Mobilitdtseinschrankungen nur bzw. vor allem in den Einschrankungen der
eigenen Person gesucht werden. [83]
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