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Mobilitat armutsgefahrdeter alterer Menschen in

deutschen GrofRstadten

FLemming GieseL und Katia KOHLER

Zusammenfassung

Viele dltere Menschen sind gegenwidrtig von Altersarmut in
Deutschland betroffen. Vor dem Hintergrund des bestehenden
Niedriglohnsektors, kurzer Erwerbsphasen und diskontinuier-
licher Erwerbsverldufe ist zukiinftig von einer steigenden sozia-
len Ungleichheit im Alter auszugehen. Von zentraler Bedeutung
hierbei ist Mobilitdt. Mobilitdt ermdglicht nicht nur die
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, sondern ist dartiber
hinaus gerade fiir Altere gleichbedeutend mit einer selbstdin-
digen Lebensfiihrung.

Innerhalb der deutschsprachigen Verkehrs- und Mobilitits-
forschung steht bisher die Mobilitit einkommensarmer dlterer
Menschen nicht im Fokus. Daher ist das Ziel dieses Beitrags, die
Mobilitit dieser Personengruppe am Beispiel armutsgeféhr-
deter dlterer Menschen in deutschen GrofSstddten néher zu
untersuchen. Die empirischen Analysen basieren auf dem
reprdsentativen bundesweiten Datensatz ,,Mobilitdt in Deutsch-
land 2008" Neben deskriptiven statistischen Analysen wird
eine bindr logistische Regression durchgefiihrt.

Die Analysen zeigen, dass die Mobilitdt in Abhdngigkeit des
Einkommens und des Geschlechts variiert. Insbesondere
armutsgefdhrdete dltere Frauen unternehmen signifikant
weniger Wege und legen eine geringere Tagesstrecke zurlick
als hohere Einkommensgruppen. Dariiber hinaus konzentrie-
ren sich die Wege von sozial benachteiligten dlteren Frauen
insbesondere in sozialen Problemgebieten tiberwiegend auf das
nahe Wohnumfeld. Gerade fiir diese immer gréfSer werdende
Gruppe sind daher MafSnahmen zur Erhaltung und Férderung
der individuellen Mobilitdt insbesondere in monofunktionalen
Rdumen notwendig.

Altere Menschen, Mobilitit, Verkehrsverhalten, Armut, GroRstidte,
Deutschland
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Abstract

Mobility of elderly citizens at risk of poverty in Ger-
many’s big cities

Many elderly people are affected by poverty in Germany today.
In light of the present low-pay sector, short working lives and
discontinuous career paths, it may be assumed that social
inequality will increase in future. A decisive factor here is
everyday travel. Not only does everyday travel enable partici-
pation in the life of wider society but, particularly for older
people, is practically synonymous with being able to live an
independent life.

Until now, however, German-language transport research
has not focussed on the everyday travel patterns of income-
poor elderly people. The aim of this paper, therefore, is to
examine the trip patterns of this group in greater detail, using
the example of elderly people at risk of poverty living in cities.
The empirical analyses are based on the representative,
Federal-wide data set “Mobility in Germany 2008’ Alongside
descriptive statistical analyses, a binary logistic regression is
also carried out.

Our analyses show that everyday travel patterns vary
according to income and gender. Elderly women at risk of
poverty in particular make significantly fewer trips and cover
shorter daily distances than higher income groups. Moreover,
the journeys of socially disadvantaged elderly women, especial-
ly in problem areas, are concentrated on local surroundings
close to home. For this ever-growing group measures are
required to facilitating more frequent and easier daily travel
precisely in these underprivileged areas.

Elderly People, Mobility, Travel Behaviour, Poverty, Urban, Germany



Einleitung
Die Bevolkerung in Deutschland ist hoch-
mobil und wird immer mobiler. Dies gilt
insbesondere fiir dltere Menschen. Im
Vergleich von 2002 zu 2008 sind altere
Menschen (60+) haufiger aufier Haus un-
terwegs gewesen und legten mehr Kilo-
meter zuriick (vgl. INFAS u. DLR 2010a).
Die generelle Verbesserung der funktio-
nalen Gesundheit im Alter hat dazu ge-
fithrt, dass korperliche Einschrankungen
verstarkt erst im héheren Lebensalter
auftreten und somit eine selbstandige Le-
bensfithrung oftmals lange beibehalten
werden kann. Von Mobilitdtseinschran-
kungen wie beispielsweise Schwierigkei-
ten beim Treppensteigen oder beim Zu-
riicklegen von langeren Strecken sind vor
allem é&ltere Menschen in einem Alter ab
75 Jahren betroffen (vgl. MENNING u.
HOFFMANN 2009). Neben einer verbes-
serten gesundheitlichen Verfassung tragt
vor allem die zunehmende Fiihrerschein-
besitzquote zu einer erhohten Mobilitét
im Alter bei (vgl. INFAS u. DLR 2010a).
Gleichwohl zeigen Analysen des Mobi-
lititsverhaltens, dass Personen mit zu-
nehmendem Alter (50+) seltener das
Haus verlassen, insgesamt weniger Wege
unternehmen und eine geringere Ta-
gesstrecke zuriickgelegen (vgl. INFAS u.
DLR 2010a). Dariiber hinaus verdeut-
lichen Befunde aus der Aktionsraumfor-
schung und der 6kologischen Gerontolo-
gie, dass im Alter die eigene Wohnung so-
wie das direkte Wohnumfeld eine
grofiere Bedeutung erlangen und zu den
wichtigsten raumlich-sozialen Kontexten
werden (vgl. FRIEDRICHS 1990; FRIEDRICH
1995; SAUP u. REICHERT 1999; PoHL et al.
2010). Die aufRerhédusliche Umwelt kann
dabei eine unterstiitzende Funktion ein-
nehmen oder aber hemmend fiir ein
selbststandiges Leben im Alter sein (vgl.
LAWTON u. NAHEMOW 1973; WACKER u.
WaHL 2007). Insbesondere &ltere Men-
schen kdnnen aufgrund eingeschrankter
personeller Ressourcen in nicht altersge-
rechten Umwelten in ihrer gesellschaftli-
chen Teilhabe benachteiligt sein. Dies
wird sowohl in der deutschsprachigen Li-
teratur (vgl. MOLLENKOPF u. FLASCHEN-
TRAGER 1996; SCHLAG u. MEGEL 2002;

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU
UND STADTENTWICKLUNG 2012) als auch
im angloamerikanischen Raum themati-
siert (vgl. PRESTON u. RAJE 2007; Lucas
et al. 2009). Ein entscheidender Faktor
hierbei ist Mobilitat. Mobilitdt ermdglicht
dlteren Menschen nicht nur die Teilhabe
am gesellschaftlichen Leben, sondern ist
fiir die Lebensqualitat, fiir die Erhaltung
einer selbstidndigen Lebensfiihrung so-
wie fiir das subjektive Wohlbefinden von
zentraler Bedeutung (vgl. BANISTER u.
BOWLING 2004; MOLLENKOPF u. ENGELN
2008).

Die Mobilitét alterer Menschen ist be-
reits Gegenstand vieler empirischer Un-
tersuchungen gewesen. Insbesondere be-
stehen viele Kenntnisse hinsichtlich des
Einflusses von korperlichen Einschran-
kungen auf die individuelle Mobilitdt im
Alter (vgl. AHAcIC et al. 2007; GIESEL et al.
2013). Obwohl eine verstarkte soziale
Ungleichheit im Alter festzustellen ist,
stand jedoch die Mobilitat explizit ein-
kommensarmer Alterer in der deutsch-
sprachigen Verkehrs- und Mobilitatsfor-
schung bisher nur vereinzelt oder zu-
meist nur am Rande im Fokus
empirischer Analysen (vgl. POHL et al.
2010; GIESEL u. JARASS 2013; UNBEHAUN
u. UHLMANN 2013).

Ein Indikator zur Messung der Alters-
armut in Deutschland ist beispielsweise
der Bezug von ,Grundsicherung im Alter
und bei Erwerbsminderung” (SGB XII).
Seit Inkrafttreten des Gesetzes im Jahr
2005 haben immer mehr altere Men-
schen diese sozialstaatliche Leistung fiir
die Sicherstellung des notwendigen Le-
bensunterhalts in Anspruch genommen.
Im Jahr 2012 zahlten knapp 465.000 Per-
sonen im Alter von 65+ zu den
SGB-XII-Empfangern. Von Einkommens-
armut (weniger als 60 % des Medians der
Aquivalenzeinkommen der Bevélkerung)
waren im Jahr 2012 sogar 13,6 Prozent
(ca. 2,2 Mio.) der alteren Bevolkerung
(65+) betroffen (vgl. STATISTISCHES BUN-
DESAMT 2014). Angesichts des Niedrig-
lohnsektors, kurzer Erwerbsphasen und
diskontinuierlicher Erwerbsverldufe ist
zudem von einer steigenden sozialen Un-
gleichheit im Alter auszugehen (vgl. NoLL

u. WEICK 2011). Regional betrachtet neh-
men nicht nur Einwohner iiber 65 Jahre
in den Stadtstaaten Hamburg, Bremen
und Berlin vermehrt sozialstaatliche
Leistungen in Anspruch, sondern darii-
ber hinaus zeigen beispielhafte Analysen
eine Uberlagerung von sozialer Segrega-
tion und Alterssegregation insbesondere
in Stiddten (vgl. POHL 2012; SALLMON
2013).

Vor diesem Hintergrund ist das Ziel
dieses Beitrags, die Mobilitidt einkom-
mensarmer Alterer am Beispiel von deut-
schen Grofdstddten ndher zu betrachten.
Im Zentrum stehen die Fragestellungen,
inwiefern einkommensarme éltere Men-
schen mobil sind und ob gerade diese Be-
volkerungsgruppe verstarkt von der
nahrdumlichen Umwelt abhdngig ist.
Hierbei wird untersucht, welche sozialen
und rdumlichen Faktoren eine mogliche
Nahraummobilitdt dlterer Menschen in-
nerhalb von Grof3stddten begiinstigen. Zu
Beginn des Beitrags erfolgt eine Abgren-
zung des verwendeten Mobilitatsbegriffs.
Im Anschluss wird die Altersarmut in
Deutschland thematisiert. Nach der Dar-
stellung des methodischen Vorgehens
werden die einzelnen empirischen Ergeb-
nisse vorgestellt und abschliefRend disku-
tiert.

Begriffsabgrenzung der Mobilitit
Der Begriff Mobilitét leitet sich von dem
lateinischen Wort ,mobilitas“ ab und be-
deutet Beweglichkeit. Sowohl in der Wis-
senschaft als auch im alltagssprachlichen
Gebrauch wird Mobilitat sehr verschie-
den verwendet und definiert. Auch die
Abgrenzung zum Verkehrsbegriff ist kei-
neswegs eindeutig. So werden Mobilitat
und Verkehr teilweise auch synonym ver-
wendet.

Verkehr wird zumeist ,als realisierte
Ortsverdnderungen von Personen, Giitern
und Nachrichten“ (vgl. NUHN u. HESSE
2006, S. 18) definiert. Verkehr bezieht
sich auf einen festgelegten raumlichen
und zeitlichen Abschnitt und ist somit
stets direkt messbar.

Der Mobilitdtsbegriff ist hingegen wei-
ter gefasst und bezieht sich auf die Bewe-
gung einzelner Personen oder von Perso-
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nengruppen. Ganz allgemein bezeichnet
Mobilitdt zundchst ,den Wechsel eines
Individuums zwischen definierten Ein-
heiten eines Systems“ (vgl. MACKENSEN et
al. 1975, S. 8). Nach GATHER et al. kann
hierbei zunachst zwischen geistiger, so-
zialer und physischer Mobilitdt unter-
schieden werden. Die geistige Mobilitat
kennzeichnet die menschliche Fahigkeit,
,sich von tiberkommenen Denkmustern
zu l6sen und sich neuen Denkansétzen zu
offnen, d.h. geistig neue Wege zu gehen”
(vgl. GATHER et al. 2008, S. 24). Demge-
geniiber bezeichnet die soziale Mobilitat
die Bewegung von Einzelpersonen oder
Gruppen zwischen sozialen Positionen.
Hierbei kann zwischen vertikaler Mobi-
litit (Auf- und Abstieg zwischen sozialen
Positionen) und horizontaler Mobilitat
(Veranderungen zwischen gleichrangigen
sozialen Positionen) differenziert wer-
den. Innerhalb der physischen Mobilitat,
die auch als rdumliche oder regionale
Mobilitit bezeichnet wird, kann wiede-
rum zwischen der Alltagsmobilitit, der
Wohnmobilitat (der Wechsel des Wohn-
standortes) und der virtuellen Mobilitat
(Ersatz der physischen Mobilitat durch
Mediennutzung) unterschieden werden
(ebd.).

Uneinheitlich ist in der Verkehrs- und
Mobilitatsforschung, ob Mobilitit im Ge-
gensatz zu Verkehr ausschlieflich als Po-
tenzial verstanden werden kann oder
auch tatsdchliche realisierte Ortsveran-
derungen beinhaltet. CANZLER und KNIE
definieren beispielsweise Mobilitdt ,als
Bewegung in moglichen Rdumen” und
Verkehr als , Bewegung in konkreten Rau-
men” (vgl. CANZLER u. KNIE 1998, S. 32).
Der Moglichkeitsraum wird hierbei von
den gesellschaftlichen Rahmenbedingun-
gen, von der rdumlichen Ausstattung so-
wie von individuellen Méglichkeiten und
Fahigkeiten bestimmt. Auch fiir AHREND
et al. bezeichnet Mobilitdt ,antizipierte
potenzielle Ortsveranderungen (Beweg-
lichkeit) von Personen. Sie resultieren
aus rdumlichen, physischen sozialen und
virtuellen Rahmenbedingungen und de-
ren subjektiver Wahrnehmung” (vgl. AH-
REND et al. 2013, S. 2). Ebenso verstehen
GATHER et al. ,unter Verkehr die im phy-
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sischen Raum realisierten Ortsverdnde-
rungen [...], wahrend Mobilitat nur die
grundsatzliche Fahigkeit, also das Poten-
zial zur Realisierung von Aktivitiaten be-
zeichnet” (vgl. GATHER et al. 2008 S. 25).
Auch fiir HoLz-Rau ist Verkehr die Orts-
verdnderung von Personen, Giitern und
Nachrichten, wiahrend Mobilitdt individu-
elle Verkehrsméglichkeiten umfasst. Ver-
kehr ist dabei mit realisierter Mobilitat
gleichzusetzen (vgl. HoLz-Rau 2009). An-
dere Autoren hingegen verstehen auch
unter Mobilitdt eine konkrete Ortsveran-
derung. BAHR unterscheidet innerhalb
der raumlichen Mobilitat zwischen Wan-
derung (Migration) und Zirkulation (zir-
kuldre Mobilitat). Die zirkuldre Mobilitat
,beinhaltet im Wesentlichen Bewegungs-
ablaufe zwischen Wohnung und Arbeits-
oder Ausbildungsstitte (Pendelverkehr),
versorgungsorientierte Raumbewegun-
gen sowie solche im Zusammenhang mit
Freizeit- oder Urlaubsaktivitdten“ (vgl.
BAHR 2010, S. 240). ROSENBAUM definiert
Alltagsmobilitat als die ,tdglichen Bewe-
gungen von der Wohnung aus zu den
Statten der unterschiedlichsten alltagli-
chen Aktivitaten [...] und wieder zuriick
(zirkuldre Mobilitat)“ (vgl. ROSENBAUM
2007, S.550). Nach NUHN und HESSE lasst
sich die rdumliche Mobilitat iiber die Zahl
der Aktivitaten (Wege, Fahrten, Beforde-
rungen) pro Zeiteinheit messen (vgl.
NUHN u. HESSE 2006, S. 18f).

Eine Erweiterung der Mobilitdt - hier
verstanden als Potenzial - erfolgt durch
die Einfithrung des Motilitatsbegriffs in
die sozialwissenschaftliche Verkehrsfor-
schung. Nach KAUFMANN et al. wird Mo-
tilitat definiert ,as the capacity of entities
(e.g. goods, information or persons) to be
mobile in social und geographic space, or
as the way in which entities acces and ap-
propriate the capacity for socio-spatial
mobility according to their circumstan-
ces” (vgl. KAUFMANN et al. 2004, S. 750).
Die Motilitdt kann dabei in die drei Kom-
ponenten Zugang (Access), Fahigkeiten
(Competence) und Aneignung (Approp-
riation) untergliedert werden. Unter Zu-
gang werden die Verfiigbarkeit von Ver-
kehrs- und Kommunikationsmitteln, das
Vorhandensein und die Erreichbarkeit

von Gelegenheiten sowie die individuelle
sozio-okonomische Position zusammen-
gefasst. Die Fahigkeiten beziehen sich
beispielsweise auf die korperliche Kom-
petenz und auf erworbene Fihigkeiten
(z.B. die Fahrerlaubnis). Die Aneignung
beschreibt, wie Personen, Gruppen oder
Institutionen die vorhandenen Zugangs-
moglichkeiten und Fahigkeiten wahrneh-
men und konkret umsetzen (ebd.). Moti-
litat wird als Kapital verstanden und be-
schreibt die Potenziale zur sozialen und
raumlichen Mobilitat und bringt diese
beiden Teilbereiche der Mobilitat kon-
zeptionell zusammen. Motilitdit kann
(muss aber nicht) zu einer konkreten Be-
wegung im Raum fiihren. Die Verwen-
dung dieses Begriffes wird hinsichtlich
der zunehmenden globalen Bewegung
von Gutern, Informationen und Personen
in modernen Gesellschaften als notwen-
dig angesehen, da Motilitét ein entschei-
dender Faktor der sozialen Integration
darstellt (vgl. FLAMM u. KAUFMANN 2006).
CANZLER et al. greifen den Begriff auf und
schlagen vor, den Mobilitatsbegriff zu er-
weitern. Mobilitit ist in diesem Sinne als
»a change of condition by targeting three
dimensions: movements, networks and
motility” (vgl. CANZLER et al. 2008 S. 2) zu
definieren. Demnach beinhaltet der Mo-
bilitatsbegriff konkrete Ortsveranderun-
gen von Personen, Objekten und Ideen
(movements), Rahmenbedingungen der
Mobilitat wie z.B. unterschiedliche Infra-
strukturen (networks) und die Potenzia-
le zur sozialen und rdumlichen Mobilitat
(motility).

Der Mobilitatsbegriff ist also viel-
schichtig und wird verschiedentlich ver-
wendet. Im Rahmen dieses Beitrags wird
in Anlehnung an HoLz-RAu sowohl die in-
dividuellen Verkehrsmoglichkeiten (Mo-
bilitat als Potenzial) als auch die reali-
sierte Mobilitét (also die konkrete Orts-
verdnderung von Personen) thematisiert
und unter dem Begriff Mobilitdt subsu-
miert (vgl. HoLz-Rau 2009).

Altersarmut in Deutschland

Armut im Alter galt eine lange Zeit als ge-
sellschaftliche Randerscheinung. Erst in
den letzten Jahren ist dieses Thema ver-



starkt in den Mittelpunkt der offentlichen
und wissenschaftlichen Debatte gertickt.
Insgesamt sind die heutigen Alteren im
Durchschnitt gestinder und besser aus-
gebildet als frithere Generationen und
verfligen liber einen iberdurchschnittli-
chen Lebensstandard (vgl. ANDRESS u.
HORSTERMANN 2012). Vor dem Hinter-
grund der Heterogenitat der Lebenslagen
im Alter und verdnderter sozial- und ar-
beitsmarktpolitischer Rahmenbedingun-
gen ist jedoch zu fragen, inwiefern bereits
gegenwartig Armut im Alter in der Gesell-
schaft prasent ist und ob nicht in naher
Zukunft grofiere Teile der dlteren Bevdl-
kerung zunehmend gefahrdet sind, von
Altersarmut betroffen zu sein. Hierfiir ist
es zundchst notwendig, Armut im Alter
zu definieren. Wenn Armut in einer Ge-
sellschaft festgestellt werden soll, dann
wird in der Regel die Unterversorgung
mit materiellen Ressourcen (die soge-
nannte Einkommensarmut) gemessen.
Ab welcher Grenze ein niedriges Haus-
haltseinkommen gleichbedeutend mit Ar-
mut ist, hangt von der Festlegung der Ar-
mutsschwelle ab. Innerhalb der Armuts-
forschung haben sich zwei Ansatze zur
Bestimmung der Einkommensarmut
durchgesetzt. Einerseits wird auf Basis
der empirisch gemessenen Einkommens-
verteilung ein Schwellenwert abgeleitet.
Andererseits kann das politisch festge-
legte Niveau von im Alter bezogenen So-
zialleistungen herangezogen werden (vgl.
BACKER u. SCHMITZ 2013).

Wird Einkommensarmut aus der Ein-
kommensverteilung bestimmt, ist es so-
wohl in der Politik als auch in der Wis-
senschaft zur Konvention geworden, von
armutsgefahrdeten Personen auszuge-
hen, die iiber weniger als 60 Prozent des
mittleren Nettodquivalenzeinkommens
(gemessen am Median) der Bevolkerung
verfiigen. So lag beispielsweise fiir einen
Einpersonenhaushalt die Armutsgefahr-
dungsschwelle in Deutschland im Jahr
2012 bei 869 Euro (vgl. STATISTISCHES
BUNDESAMT 2014). Das Nettodquivalenz-
einkommen berticksichtigt Einspareffek-
te in einem Haushalt, die durch das Zu-
sammenleben entstehen (vgl. ORGANISA-
TION FOR EcoNOMIC CO-OPERATION AND
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Abb. 1: Armutsquoten in Deutschland 2005-2012

DEVELOPMENT 2014). Ob der Bezug von
Sozialleistungen mit Armut gleichgesetzt
werden kann, ist in der politischen und
wissenschaftlichen Debatte strittig. Seit
2003 ist in Deutschland die Mindest-
sicherung im Alter nicht mehr integraler
Bestandteil einer universellen Sozialhil-
fe, sondern als bedarfsabhdngige Grund-
sicherung im Alter und bei Erwerbsmin-
derung abweichend geregelt. Bei dieser
Armutsdefinition herrscht kein exakter
Grenzwert vor, da die Hohe der Leistung
u.a. von dem jeweiligen Raum (Bundes-
land, Stadt, Land, Stadtteil) und von den
Kosten der Wohnung abhangt. Im Folgen-
den wird auf Basis der beiden vorgestell-
ten Ansitze die derzeitige quantitative
Bedeutung von Altersarmut in Deutsch-
land ausgefiihrt.

In der Abbildung 1 sind verschiedene
Armutsquoten fiir Deutschland im Zeit-
raum von 2005 bis 2012 abgebildet. Es
ist zu erkennen, dass die Armutsquote
der liber 64-Jahrigen in dem betrachte-
ten Zeitraum geringfiigig zugenommen
hat. Nur vom Jahr 2005 auf 2006 und
vom Jahr 2009 auf 2010 ist die Quote

leicht gefallen. Insgesamt sind im Jahr
2012 13,6 Prozent der alteren Bevolke-
rung (65+) von Einkommensarmut be-
troffen. Diese Quote liegt jedoch unter
dem Gesamtdurchschnitt der Bevolke-
rung (15,2 Prozent). Bemerkenswert ist
noch, dass Frauen im Alter von 65 Jahren
und mehr weitaus haufiger von Einkom-
mensarmut betroffen sind als gleichaltri-
ge Manner. Im Jahr 2012 haben 15,5 Pro-
zent der iiber 64-jahrigen Frauen iliber
weniger als 60 Prozent des mittleren
Nettodquivalenzeinkommens erhalten,
Manner in dieser Altersgruppe nur zu
11,3 Prozent.

Nimmt man die Inanspruchnahme der
Grundsicherung im Alter als Kriterium
der Einkommensarmut, so ergeben die
statistischen Daten ein anderes Bild der
Altersarmut in Deutschland. Am Jahres-
ende 2012 haben knapp 465.000 Perso-
nen im Alter von iiber 64 Jahren diese so-
zialstaatliche Leistung in Anspruch ge-
nommen (Abb. 2). Mit Ausnahme des
Zeitraums von 2008 auf 2009 haben seit
der Einfiihrung im Jahr 2003 konstant
mehr Personen zu den Empfangern ge-
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Abb. 2: Empfénger/-innen von Grundsicherung im Alter (65+) in Deutschland 2003-2012

zahlt. Auf Ebene der Bundeslander wei-
sen die Stadtstaaten Hamburg, Bremen
und Berlin die hochsten Quoten auf (vgl.
STATISTISCHES BUNDESAMT 2014). Die In-
anspruchnahme darf aber nicht nur ab-
solut, sondern muss auch relativ betrach-
tet werden. Innerhalb der Altersgruppe
der 65+ bezogen insgesamt nur 2,7 Pro-
zent im Jahr 2012 die Grundsicherung im
Alter. Auffallig ist, dass die beiden darge-
stellten Armutsquoten relativ stark von-
einander abweichen. Das liegt in erster
Linie daran, dass die am durchschnittli-
chen Einkommen bemessene relative Ar-
mutsgrenze (60 Prozent vom Median)
liber dem Bedarfsniveau der Grundsiche-
rung liegt. Wahrend der durchschnittliche
Grundsicherungsbetrag einer Einzelper-
son fiir das Jahr 2012 bei 686 Euro lag, so
liegt der Grenzwert fiir einen Einperso-
nenhaushalt - gemessen als 60 Prozent
vom Median der Gesamtbevolkerung -
ebenfalls im Jahr 2012 bei 869 Euro (vgl.
STATISTISCHE AMTER DES BUNDES UND DER
LANDER 2013; INSTITUT ARBEIT UND QUA-
LIFIKATION DER UNIVERSITAT DUISBURG-
EsSEN 2014). Dariiber hinaus kénnen im
Rahmen der Sozialstatistik nur Personen
mit einem bewilligten Antrag erfasst wer-
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den. Verschiedene Quellen belegen, dass
viele dltere Personen zwar berechtigt
sind, diese Leistung aber nicht in An-
spruch nehmen und demnach die ver-
deckte Armut sehr hoch ist (vgl. BRUCK-
MEIER u. WIEMERS 2010; BECKER 2012).
Zusammenfassend konnte gezeigt wer-
den, dass Altersarmut unabhéngig von
der Definition ein durchaus relevantes
Problem innerhalb der Gesellschaft dar-
stellt. In diesem Zusammenhang stellt
sich die Frage, ob aufgrund ungiinstiger
Rahmenbedingungen in Zukunft mit ei-
ner wachsenden Altersarmut zu rechnen
ist. Mit Blick auf die zukiinftigen Renten
sind vor allem die anhaltende Arbeitslo-
sigkeit (insbesondere die Langzeitar-
beitslosigkeit), die Ausweitung des Nied-
riglohnsektors sowie die Zunahme von
prekaren Arbeitszeitmustern problema-
tisch. Dazu zdhlen flexible Beschifti-
gungsformen wie Leiharbeit, (Solo-)
Selbststandigkeit, geringfiigige und be-
fristete Beschaftigung oder Teilzeit-
beschaftigung. Diese Prozesse miinden
vermehrt in diskontinuierliche Erwerbs-
verlaufe, die wechselnd von Erwerbsta-
tigkeit, prekdrer Beschaftigung und Ar-
beitslosigkeit geprégt sind. Aus diesen

Prozessen resultieren niedrige Rentenan-
wartschaften, die auch nicht von der zu-
nehmenden Erwerbstatigkeit von Frauen
ausgeglichen werden (vgl. NOLL u. WEICK
2011; BACKER u. SCHMITZ 2013).
Zugleich ist davon auszugehen, dass das
Rentenniveau — also das Verhaltnis zwi-
schen Rentenhdhe und Einkommen der
Arbeitnehmer - auch zukiinftig kontinu-
ierlich abnimmt. Seit den 1980er Jahren
ist das Rentenniveau kontinuierlich zu-
riickgegangen. Der Anteil einer unversteu-
erten Netto-Standardrente an dem durch-
schnittlichen Jahresentgelt eines Arbeit-
nehmers ist von 57,4 Prozent im Jahr
1985 auf 51,6 Prozent im Jahr 2010 gefal-
len. Das BUNDESMINISTERIUM FUR ARBEIT
UND SOZIALES (2011) geht davon aus, dass
im Jahr 2025 das Rentenniveau nur noch
46,2 Prozent betragen wird. Hinzu kommt,
dass viele Personen infolge von Langzeit-
arbeitslosigkeit oder aufgrund physischer
und psychischer Einschrankungen friih-
zeitig in Rente gehen und in dessen Folge
Rentenabschlédge in Kauf nehmen miissen.
Davon sind vor allem geringqualifizierte
Beschiftigte betroffen, die oftmals unter
belastenden Arbeitsbedingungen arbeiten
und kaum in der Lage sind, eine private
Altersvorsorge aufzubauen (vgl. BUTTER-
WEGGE 2012). Insgesamt zeigen die dar-
gestellten Tendenzen, dass Altersarmut
aktuell sowie zukiinftig ein relevantes ge-
sellschaftliches Problem ist.

Methoden

Im Zuge der dargestellten ansteigenden
Bedeutung der Altersarmut in Deutsch-
land soll im Folgenden der Blick ndher
auf den Aspekt der Mobilitit einkom-
mensarmer Alterer am Beispiel deut-
scher Grofdstadte gerichtet werden. Un-
ter Mobilitdt werden hier in Anlehnung
an HoLz-RAau sowohl die individuellen
Verkehrsmoglichkeiten (Mobilitét als Po-
tenzial) als auch die konkreten Ortsver-
dnderungen (realisierte Mobilitit) ver-
standen. Im Rahmen dieses Beitrags wird
speziell die Alltagsmobilitdt (zirkuldre
Mobilitdt) untersucht. Ausgeklammert
werden somit der Urlaubsverkehr und
die Wohnmobilitat (der Wechsel des
Wohnstandortes).



In der deutschsprachigen Verkehrs- und
Mobilitatsforschung ist die Gruppe der
von Armut betroffenen Alteren bisher
nicht explizit oder nur am Rande behan-
delt worden (vgl. UNBEHAUN u. UHLMANN
2013). Im Fokus standen eher kleinrau-
mige Analysen zur Mobilitat dlterer Men-
schen in benachteiligten Sozialriumen
(vgl. PoHL et al. 2010; GIESEL u. JARASS
2013). Der Fokus auf deutsche Grof3stad-
te ist darin begriindet, dass die Altersar-
mut nicht nur iberwiegend in Stadten
auftritt, sondern sich auflerdem in Stad-
ten sozialrdumlich konzentriert (vgl.
PoHL 2012; SALLMON 2013). Vor diesem
Hintergrund lauten die zentralen Frage-
stellungen des vorliegenden Beitrags, wie
einkommensarme altere Menschen in
deutschen Grof3stddten mobil sind und
ob gerade diese Bevolkerungsgruppe ver-
starkt im nahen Wohnumfeld unterwegs
ist. Es soll untersucht werden, welche so-
zialen und rdumlichen Faktoren eine
Nahraummobilitat beglinstigen.

Die Analysen basieren auf dem Daten-
satz der bundesweiten reprasentativen
Befragung ,Mobilitit in Deutschland
2008“ (vgl. INFAS u. DLR 2010b). In die-
ser Studie wurden von etwa 60.000 Per-
sonen in Deutschland Aspekte der Mobi-
litat differenziert erhoben. Als Raumva-
riable liegt dieser Analyse der
sogenannte zusammengefasste Kreistyp
des BUNDESINSTITUTS FUR BAU-, STADT-
UND RAUMFORSCHUNG (2005) zugrunde,
der zwischen Kernstidten, verdichteten
Umlandkreisen und landlichen Kreisen
unterscheidet. Die Analysen beziehen
sich auf die Kernstadte, zu denen alle
kreisfreien Stadte mit mehr als 100.000
Einwohnern gezahlt werden. Eine diffe-
renziertere Raumeinteilung kann auf-
grund eingeschrankter Fallzahlen nicht
verwendet werden.

Die Alltagsmobilitat dlterer Menschen
(65+) wird geschlechter- und einkom-
mensdifferenziert betrachtet. Beziiglich
der Einkommen werden drei Gruppen
unterschieden: armutsgefahrdet, geringe
Einkommen und hohe Einkommen. Als
armutsgefdhrdet gilt eine Person, die
liber weniger als 60 Prozent des mittle-
ren Nettodquivalenzeinkommens (Me-

dian) der Bevolkerung verfiigt. Fiir Kern-
stadte liegt die Armutsgefidhrdungs-
schwelle bei 920 Euro (Bezugsjahr 2008).
In der Gruppe ,geringe Einkommen"“ be-
finden sich alle Personen mit einem un-
terdurchschnittlichen Nettodquivalenz-
einkommen (920 bis 1.532 Euro) und in
der Gruppe ,hohe Einkommen“ werden
alle Personen mit einem Einkommen von
tiber 1.533 Euro (>= 100 % des mittleren
Nettodquivalenzeinkommens) zusam-
mengefasst.

Wie einkommensarme dltere Men-
schen mobil sind, wird zunachst tiber de-
skriptive Analysen ausgewdahlter Mobili-
tatsparameter ermittelt. Hierbei werden
im Einzelnen die Mobilitatsquote, die
Pkw-Verfiigbarkeit, der Besitz einer Dau-
erkarte fiir den offentlichen Verkehr (Mo-
natskarte, Jahreskarte), die mittlere We-
geanzahl pro Tag und die mittlere Ta-
gesstrecke ndher betrachtet. Die
Mobilitatsquote kennzeichnet den Anteil
der Personen, die am Stichtag der Befra-
gung aufderhdusig mobil waren. Die
Pkw-Verfiigbarkeit gibt an, ob am Befra-
gungsstichtag unabhingig vom Haushalt
als Fahrer oder Beifahrer auf ein Auto zu-
riickgegriffen werden konnte. Die mittle-
re Wegeanzahl beschreibt, wie viele Wege
(von einem Ort zu einem anderen Ort)
eine Person im Durchschnitt auf3er Haus
zu Fuf? oder mit anderen Verkehrsmitteln
durchfiihrt. Aus der Summe der Entfer-
nungen dieser einzelnen Wege einer Per-
son resultiert die Tagesstrecke, die eben-
falls betrachtet wird.

In einem nédchsten Schritt wird mithilfe
einer bindr logistischen Regression un-
tersucht, welche soziodemographischen
und raumstrukturellen Faktoren aus dem
vorliegenden Datensatz die Wahrschein-
lichkeit beeinflussen, dass die Mobilitat
innerhalb des ndheren Wohnumfeldes re-
alisiert wird. In diesem Zusammenhang
ist eine Person im ndheren Wohnumfeld
mobil, wenn ihre gesamte Tagesstrecke
(die Lange aller durchgefiihrten Wege)
maximal drei Kilometer betragt. Diese
festgelegte Begrenzung des ndheren
Wohnumfeldes basiert auf einer subjek-
tiven Einschatzung der Befragten von
Wegeldngen im Rahmen der untersuch-

ten Studie ,Mobilitdt in Deutschland
2008" Hierbei konnte ermittelt werden,
dass ein Weg (z.B. von der Wohnung zum
Einkaufen) von alteren Menschen (65+)
in Kernstadten in der ndheren Umgebung
im Durchschnitt 1,4 Kilometer lang ist.
Das bedeutet, dass bei einer gesamten
Tagesstrecke von rund drei Kilometern
(bei mindestens einem Hin- und Riick-
weg) alle durchgefiihrten Wege einer Per-
son im ndheren Wohnumfeld stattfinden
miissen. In die Regressionsanalyse kon-
nen 2.083 Personen (ungewichtete Fall-
zahl) einbezogen werden. Das Ziel hier-
bei ist zu hinterfragen, ob gerade benach-
teiligte altere Menschen nahraumlich
mobil sind. Neben der Priifung sozio-
demographischer Faktoren (Alter, Ge-
schlecht, Einkommen, Haushaltsstruktur
etc.) wird untersucht, ob zudem die
Nahraummobilitat dlterer Menschen von
raumlichen Faktoren beeinflusst wird. Zu
den rdumlichen Faktoren gehdren neben
der Anbindung an den 6ffentlichen Nah-
verkehr und der fuilaufigen Erreichbar-
keit von Laden und Geschéften des tagli-
chen Bedarfs auch der Wohnquartierstyp
(Einfamilien-, Mehrfamilienhausgebiet)
in Abhéngigkeit des Status (von status-
schwach bis statushoch).

Ergebnisse

Die Mobilitdt dlterer Menschen (65+) in
Kernstadten wird zunachst anhand der
Mobilitatsquote, des Zugangs zu Ver-
kehrsmitteln, der mittleren Wegeanzahl
pro Tag und der Tagesstrecke einkom-
mens- und geschlechterdifferenziert be-
trachtet. In den Analysen wird generell
ein Signifikanzniveau von 0,05 verwen-
det.

Mobilitiatsquote

In Abbildung 3 ist der Anteil der alteren
Personen dargestellt, die am Stichtag der
Befragung auf3erhdusig mobil waren. Auf-
fallig ist, dass circa ein Fiinftel der alteren
Frauen immobil und Manner im Vergleich
generell hdufiger unterwegs sind, wobei
die Geschlechterunterschiede nur in der
geringen und hohen Einkommensgruppe
signifikant sind (Chi-Quadrat-Test,
p=0,011 bzw. p=0,000). Bei armutsge-
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(vgl. infas und DLR 2010b) Grafik: T. Zimmermann

Abb. 3: Mobilititsquote von Alteren (65+) in Kernstadten in Deutschland

fahrdeten Personen bestehen keine sig-
nifikanten Unterschiede zwischen Man-
nern und Frauen (p=0,520). Zwischen
den drei Einkommensgruppen sind so-
wohl bei Frauen als auch bei Mdnnern

keine signifikanten Unterschiede nach-
weisbar (Chi-Quadrat-Test, p=0,272
(méannlich), p=0,893 (weiblich)). Zwi-
schen allen betrachteten Gruppen beste-
hen keine Altersunterschiede, sodass Al-
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Quelle: eigene Auswertung auf Basis des Datensatzes ,Mobilitét in Deutschland 2008 m Entwurf: F. Giesel, K. Kéhler
(vgl. infas und DLR 2010b) Grafik: T. Zimmermann

Abb. 4: Zugang zu Verkehrsmitteln von Alteren (65+) in Kernstédten in Deutschland
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terseffekte die Ergebnisse nicht beein-
flussen.

Zugang zu Verkehrsmitteln

Im Folgenden wird analysiert, ob Unter-
schiede hinsichtlich der Pkw-Verfiigbar-
keit und des Vorhandenseins einer Dau-
erkarte fiir den offentlichen Verkehr be-
stehen. Die Abbildung 4 verdeutlicht, dass
sowohl Einkommens- als auch Geschlech-
terunterschiede ausgemacht werden kon-
nen. Generell kdnnen Méanner eher iiber
einen Pkw verfligen als Frauen, wahrend
Frauen hingegen hiufiger im Besitz einer
Dauerkarte fiir den offentlichen Verkehr
sind. Die Geschlechterunterschiede sind
bei der Pkw-Verfiigbarkeit in allen drei
Einkommensgruppen signifikant
(Chi-Quadrat-Test, jeweils p=0,000). Be-
ziiglich des OV-Dauerkartenbesitzes kén-
nen signifikante Unterschiede zwischen
Mannern und Frauen nur in den oberen
beiden Einkommensklassen nachgewie-
sen werden (Chi-Quadrat-Test, p=0,000
(geringe Einkommen), p=0,007 (hohe
Einkommen)), jedoch nicht bei armutsge-
fahrdeten Personen (Chi-Quadrat-Test,
p=0,340). Im Vergleich der Einkommens-
gruppen kénnen armutsgefihrdete Altere
viel seltener auf einen Pkw zuriickgreifen.
Wihrend armutsgefdhrdete Manner im-
mer noch eine Pkw-Verfiigbarkeitsquote
von 59 Prozent aufweisen, sind es bei
Frauen nur noch 40 Prozent. Sowohl bei
Frauen als auch bei Mdnnern lassen sich
ebenfalls signifikante Unterschiede zwi-
schen den Einkommensgruppen bei der
Pkw-Verfiigbarkeit nachweisen (Chi-Qua-
drat-Test, jeweils p=0,000). Bezliglich des
OV-Dauerkartenbesitzes sind die Einkom-
mensunterschiede nur bei Frauen signifi-
kant (Chi-Quadrat-Test, p=0,000 (weib-
lich), p=0,845 (mannlich)).

Mittlere Wegeanzahl pro Tag

In Abbildung 5 ist die mittlere Wegean-
zahl pro Tag dargestellt. Die meisten
Wege (4,0) unternehmen Manner mit ho-
hem Einkommen; armutsgefahrdete
Frauen hingegen sind mit 3,0 Wegen pro
Tag am seltensten unterwegs. Sowohl bei
Frauen als auch bei Mannern lassen sich
signifikante Unterschiede zwischen den
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Einkommensgruppen nachweisen (Va-
rianzanalyse, jeweils p=0,000), wobei
sich diese Unterschiede auf die Gruppe
mit hohen Einkommen im Vergleich zu
den beiden unteren Einkommensgruppen
beziehen. Dariiber hinaus kénnen auch
Geschlechterdifferenzen ausgemacht
werden. Frauen unternehmen signifikant
weniger Wege als die vergleichbare
mannliche Gruppe (T-Test, p=0,046 (ar-
mutsgefdhrdet), p=0,028 (geringe Ein-
kommen), p=0,005 (hohe Einkommen)).

Mittlere Tagesstrecke

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Be-
trachtung der mittleren Tagesstrecke
(Abb. 6). Entsprechend zur Wegeanzahl
legen é&ltere Manner mit hohen Einkom-
men die grofdte Tagesstrecke (13 Kilome-
ter) und armutsgefahrdete Frauen die ge-
ringste Tagesstrecke (6 Kilometer) zu-
riick. Die Unterschiede zwischen den
Einkommensgruppen sind sowohl bei
Frauen als auch bei Mdnnern signifikant
(Kruskal-Wallis-Test, jeweils p=0,000).
Beim paarweisen Vergleich der Gruppen
konnten signifikante Unterschiede zwi-
schen der hohen Einkommensgruppe mit
den beiden unteren Einkommensgruppen
nachgewiesen werden (jeweils p=0,000).
Aus dem Vergleich der Geschlechter re-
sultieren ebenfalls signifikante Unter-
schiede beziiglich der Tagesstrecke
(Mann-Whitney-U-Test, p=0,042 (armuts-
gefdhrdet), p=0,008 (geringe Einkom-
men), p=0,000 (hohe Einkommen)).

Einflussfaktoren auf Nahraum-
mobilitit

In einem néachsten Schritt wird unter-
sucht, welche Rahmenbedingungen die
Tagesstrecke im Alter beeinflussen und
eine nahraumliche Mobilitat begiinstigen.
Zu diesem Zweck wird mithilfe einer bi-
nar logistischen Regression analysiert,
welche Einflussfaktoren die Wahrschein-
lichkeit erhéhen, dass altere Menschen
(65+) nur eine geringe Tagesstrecke (bis
maximal drei Kilometer) in Kernstadten
zuriicklegen. Die Analyse beruht auf ei-
ner ungewichteten Fallzahl von 2.083
Personen und weist eine Modellgiite von
0,165 (Nagelkerkes R-Quadrat) auf. Die
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Abb. 5: Mittlere Wegeanzahl von Alteren (65+) in Kernstéadten in Deutschland

Signifikanz des Gesamtmodells betragt
p=0,000. Aufgrund der Korrelation des
Aquivalenzeinkommens mit der Pkw-Ver-
fiigbarkeit wurde auf Basis einer Fakto-
renanalyse die Variable ,sozialer Status”

gebildet und fiir das Modell verwendet
(r=0,201, die erklarte Gesamtvarianz des
Faktors betragt 60,1 %).

In der Tabelle sind alle signifikanten
Einflussfaktoren dargestellt. Das Modell
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Abb. 6: Mittlere Tagesstrecke von Alteren (65+) in Kernstédten in Deutschland
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Deutschland

Einflussfaktoren auf die Nahraummobilitdt von Alteren (65+) in Kernstadten
mithilfe einer binér logistischen Regression

. Referenz-

Einflussfaktor kategorie
Alter (65+)
Geschlecht weiblich
Sozialstatus
Abitur (ja/nein) nein
Besitz eines Abos flr
offentlichen Nahverkehr nein
(ja/nein)
Erreichbarkeit der Laden
zu FuB (gut/schlecht) schlecht
koérperliche Mobilitats-
einschrankungen nein
(ja/nein)
Entfernung zur Bahn nah
(nah/fern) (unter 2km)
sehr einfache Mietwoh-
nungen (z.T. Problem- nein
gebiete) (ja/nein)
Konstante

Regressions- Standard-

koeffénent fehler Wald df Sig. Exp(B)
,046 ,010 22,565 1 ,000 1,047
-,380 ,129 8,700 1 ,003 ,684
-,552 ,074 56,102 1 ,000 576
-,351 147 5,698 1 ,017 ,704
-,439 ,151 8,436 1 ,004 ,645
,510 ,205 6,205 1 ,013 1,665
,400 , 149 7,181 1 ,007 1,492
-,628 141 19,775 1 ,000 ,534
,999 442 5,100 1 ,024 2,716
-4,729 ,743 40,497 1 ,000 ,009

B... Logit-Koeffizient, Wald ... Wald-Teststatistik, df ... Freiheitsgrad, Sig. ... Signifikanz, Exp(B) ... Effekt-Koeffizient

Quelle: eigene Auswertung auf Basis des Datensatzes ,Mobilitét in Deutschland 2008 (vgl. infas und DLR 2010b)

Tab.: Einflussfaktoren auf die Nahraummobilitét von Alteren (65+) in Kernstédten in Deutschland

zeigt, dass die Wahrscheinlichkeit nah-
raumlich unterwegs zu sein steigt, je al-
ter eine Person ist, wenn Laden gut zu
Fuf3 erreichbar sind und wenn eine kor-
perliche Mobilitdtseinschrankung vor-
liegt. Lebt eine Person in einem sehr sta-
tusschwachen Wohngebiet, so ist deren
Mobilitat auch vermehrt auf den Nah-
raum gerichtet. Dazu zdhlen im Rahmen
des analysierten Datensatzes neuere,
sehr einfache Mietwohnungen in Mehr-
familienhausgebieten, die liberwiegend
nach 1970 gebaut wurden. Zum Teil ge-
hoéren diese Wohnungen zu den sozialen
Problemgebieten. Innerhalb des Modells
besitzt diese Variable den grofiten Ein-
fluss. Demgegeniiber sinkt die Wahr-
scheinlichkeit im Nahraum mobil zu sein
signifikant bei Mdnnern, bei einem hohe-
ren Sozialstatus, wenn die Person Abitur
hat, bei Besitz einer Dauerkarte fiir den
offentlichen Nahverkehr und wenn eine
Bahnstation mindestens zwei Kilometer
entfernt ist. Keinen signifikanten Einfluss
auf das Modell haben hingegen die Haus-
haltsgrofie, der Besitz eines Fiihrer-
scheins oder Fahrrads, die Entfernung
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zur Bushaltestelle, das Wetter und alle
weiteren getesteten Wohnquartierstypen
(z.B. Einfamilienhausgebiete unterschied-
lichen Status und Mehrfamilienhaus-
gebiete hoheren Status).

Diskussion

Die empirischen Ergebnisse zeigen, dass
sich die Mobilitét alterer Menschen in Ab-
hangigkeit des verfligbaren Einkommens
unterscheidet. Die beiden unteren Ein-
kommensgruppen legen signifikant we-
niger Wege und eine geringere Tagesstre-
cke zuriick als Altere mit hohen Einkom-
men. Dartiiber hinaus sind altere Frauen
im Vergleich zu den Méannern in allen be-
trachteten Einkommensgruppen weniger
mobil im Hinblick auf die Wegeanzahl
und Tagesstrecke. Frauen mit geringen
Einkommen sowie mit hohen Einkom-
men sind auch signifikant seltener am
Stichtag der Befragung aufSer Haus gewe-
sen als die vergleichbare ménnliche
Gruppe. Bemerkenswert ist, dass keine
Einkommensunterschiede beziiglich der
Mobilitatsquote festgestellt werden
konnten. Der Grundbedarf an Mobilitat

ist demnach nicht einkommensabhéngig,
sondern abhangig vom Geschlecht. Auch
der Zugang zu Verkehrsmitteln ist vor
allem bei armutsgefidhrdeten alteren
Frauen beschrankt. Frauen in dieser Ein-
kommensgruppe verfiigen nur zu 40 Pro-
zent iiber einen Pkw und besitzen nur zu
22 Prozent eine Dauerkarte fiir den o6f-
fentlichen Verkehr. Zusammengefasst ist
festzustellen, dass einkommensarme al-
tere Menschen, insbesondere dltere Frau-
en, hinsichtlich der untersuchten Para-
meter weniger mobil sind. Die Ursachen
hierfiir sind in kumulativen Benachteili-
gungen zu sehen.

Die korperliche Kompetenz alterer
Menschen nimmt nicht nur aufgrund von
Alterseffekten ab, sondern auch die so-
ziale Lage beeinflusst die Gesundheit. So-
zial Benachteiligte sind hiufiger von
chronischen Krankheiten, Beschwerden
und Behinderungen betroffen als ein-
kommenshohere Gruppen. Unterschiede
in der Morbiditat und Mortalitat werden
dabei ,auf ungleiche materielle Lebens-
bedingungen, psychosoziale Belastungen,
gesundheitsbezogene Einstellungen und



Verhaltensmuster sowie personale und
soziale Ressourcen zuritickgefiihrt (vgl.
LAMPERT 2009, S. 128). Zusatzlich vari-
iert die korperliche Kompetenz in Abhén-
gigkeit des Geschlechts. Frauen sind hau-
figer korperlich eingeschrankt als
Maénner und sind vermehrt von Multi-
morbiditat betroffen (vgl. MENNING u.
HoFFMANN 2009). Die geringe Pkw-Ver-
fiigbarkeit von Frauen hangt auch mit der
Fiihrerscheinbesitzquote zusammen. Im
Jahr 2008 haben fast 90 Prozent der alte-
ren Mdnner (iiber 74 Jahre) einen Fiih-
rerschein, Frauen in dieser Altersgruppe
hingegen nur zu knapp tiber 40 Prozent
(vgl. INFAS u. DLR 2010a). Aufgrund der
hoheren Lebenserwartung von Frauen im
Vergleich zu Mannern miissen hochalt-
rige Frauen oftmals alleine leben und
konnen dann nicht mehr als Fahrer oder
Beifahrer auf den Pkw zuriickgreifen. Be-
merkenswert ist, dass armutsgefahrdete
Frauen zudem selten (22 Prozent) eine
Dauerkarte fiir den offentlichen Nahver-
kehr besitzen, sodass die mangelnde
Pkw-Verfiigbarkeit nicht durch eine hohe
Quote an Dauerkarten ausgeglichen wird.
Der offentliche Nahverkehr ist zwar bei
entsprechender Verfiigbarkeit nutzbar,
jedoch besteht die Moglichkeit, dass not-
wendige Zahlungen von Einzelfahrschei-
nen die Nutzung verhindert oder zumin-
dest erschwert.

Des Weiteren zeigen die Ergebnisse,
dass sich die Mobilitat armutsgefahrde-
ter alterer Frauen liberwiegend auf das
nahe Wohnumfeld konzentriert. Ein ers-
ter Hinweis hierfiir ist die geringe mitt-
lere Tagesstrecke von 6 Kilometern in-
nerhalb dieser Gruppe. Auch die durch-
gefiihrte logistische Regression gibt
Hinweise auf diese Nahraumorientie-
rung. Uber die bereits bekannte Abhén-
gigkeit von Aktionsrdumen vom Alter
und von der sozialen Lage (vgl. FRIED-
RICHS 1990; PoHL et al. 2010) konnte ge-
zeigt werden, welche zuséatzlichen Fak-
toren eine auf das direkte Wohnumfeld
gerichtete Mobilitat begiinstigen. Als Ein-
flussvariablen konnten das Geschlecht,
korperliche Mobilitadtseinschrankungen,
die Pkw-Verfiigbarkeit und der Besitz
einer Dauerkarte fiir den 6ffentlichen

Nahverkehr identifiziert werden. Hervor-
zuheben ist, dass die Mobilitdt gerade in
sehr einfachen Mehrfamilienhausgebie-
ten (zum Teil soziale Problemgebiete)
auf den Nahraum gerichtet ist. Das
Wohnquartier hat im dargestellten Mo-
dell den grofiten Einfluss auf die
Nahraummobilitat. Hingegen haben an-
dere stadtische Wohnquartiere keinen
signifikanten Einfluss. Dariiber hinaus
zeigen die Analysen, dass dltere Men-
schen weitere Wege unternehmen, wenn
sie in einem Quartier wohnen, das
schlecht mit der Bahn (S-Bahn, U-Bahn,
Tram) angebunden ist. Dies betrifft in-
nerhalb von Kernstidten vor allem peri-
phere Gebiete. Problematisch ist, dass
gerade sehr einfache Mehrfamilienhaus-
gebiete in Stadtrandlage oftmals iiber ein
monofunktionales Wohnumfeld verfiigen
und mit einer nicht altersgerechten Ver-
kehrs- und Versorgungsinfrastruktur
ausgestattet sind (vgl. PoHL et al. 2010;
BUNDESMINISTERIUMS FUR VERKEHR, BAU
UND STADTENTWICKLUNG 2011). Bereits
FRIEDRICHS verweist darauf, dass ein-
kommensarme Personen durch ein mo-
nofunktionelles Wohnumfeld zusatzlich
eingeschrinkt werden und so ,.eine dop-
pelte Disparitdt von Lebenschancen und
Ausstattung der Wohngebiete” (vgl.
FRIEDRICHS 1990, S. 166) besteht.
Insgesamt zeigen die empirischen Er-
gebnisse, dass vor allem sozial benachtei-
ligte hochaltrige Frauen mit kérperlichen
Einschriankungen in sozialen Problemge-
bieten vermehrt im nahen Wohnumfeld
mobil sind. Nicht belegt werden kann, ob
die Mobilitat durch begrenzte korperliche
und finanzielle Ressourcen eingeschrankt
wird oder diese Personengruppe freiwil-
lig weniger mobil ist. Unabhangig davon
ist auszugehen, dass bei einer Uberlage-
rung von unterschiedlichen Mobilitats-
einschrankungen eine verstirkte Abhan-
gigkeit von der nahrdumlichen Umwelt
vorherrscht. Dieser Umstand trifft in ers-
ter Linie auf benachteiligte altere Frauen
zu. Bei einem schlecht ausgestatteten
Wohngebiet kdnnen notwendige erh6hte
Distanzen von dieser Personengruppe
nur erschwert kompensiert werden. Ge-
rade fiir einkommensarme Altere sind

daher Mafdnahmen zur Erhaltung und
Forderung der individuellen Mobilitat un-
abdingbar. Dazu gehdren beispielsweise
gezielte Mafnahmen der Gesundheitsfor-
derung, die Starkung wohnortnaher so-
zialer Netzwerke oder auch die Subven-
tionierung von Mobilitat durch Sozial-
tickets
angebote im offentlichen Nahverkehr.

oder fahrscheinfreie Tarif-

Wie gezeigt erfahren gerade altere
Frauen mit geringen Einkommen die Fol-
gen mehrfacher Benachteiligung. Unklar
ist, wie einzelne Ebenen der Benachtei-
ligung miteinander zusammenwirken
und sich moglicherweise verstarken.
Eine Perspektive, wie unterschiedliche
Benachteiligungen erforscht werden
konnen, bietet das Forschungsfeld der
Intersektionalitat. Als Weiterentwicklung
der Geschlechterforschung werden im
Rahmen der intersektionalen Mehr-
ebenenanalyse die Wechselwirkungen
zwischen verschiedenen Ungleichheits-
kategorien betrachtet. Mithilfe dieses
Ansatzes wird der Blick auf Ungleichheit
erweitert, indem Benachteiligung nicht
nur eindimensional erfasst wird (BUHR-
MANN 2009; DEGELE u. WINKER 2011).
Fiir die Analyse der spezifischen Lebens-
situation alterer Menschen ist es not-
wendig, dass Konzept der Intersektiona-
litdt auf diese Personengruppe zu iiber-
tragen (KREKULA 2007). Von besonderer
Bedeutung ist hierbei die Untersuchung
der Interdependenzen zwischen Alter,
Geschlecht, sozialer Lage und Raum. Da-
rilber hinaus sind weitere alters- und ge-
schlechterdifferenzierte Untersuchungen
notwendig, die sich mit der Lebens-
situation sozial benachteiligter alterer
Menschen in verschiedenen Rdumen
auseinandersetzen. Zu analysieren ist
hierbei, inwiefern die Mobilitit und das
Wohnumfeld als benachteiligend wahr-
genommen werden und welche mogli-
chen negativen Folgen beispielsweise
hinsichtlich der sozialen Integration da-
raus resultieren. Ergdnzend ist zu unter-
suchen, wie die zukiinftigen Alteren im
Zuge hoherer Fithrerscheinbesitzquoten,
einer ansteigenden Altersarmut und ver-
starkten sozialrdumlichen Fragmentie-
rung mobil sein werden. Vor dem Hinter-
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grund der Alterung der Gesellschaft wer-
den Fragen der gesellschaftlichen
Teilhabe und damit zusammenhéngend
auch der individuellen Mobilitat einer
stetig grofier werdenden Gruppe immer
bedeutender.
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Pe3ome

®ONEMMUHT 'M3EAb, KATS KEJEP

MoGH/JIBHOCTh MaJ/IO06EeCIIeYeHHbBIX MOXKWJIbIX JIIOJEeH B
KPYHIHBIX ropoaax l'epmanuu

B F'epMaH1K MHOTHE NOXKUJIbIE JIFOJ[M B HACTOSIIIEE BpeMs CTpa-
Jal0T OT 6eJHOCTU. YUUTBIBASI HAJIMIHE SKOHOMUYECKOTO CeK-
TOpa C HU3KHUM YPOBHEM 3apabOTHOH MJIaThl, HE0CTATOYHO-
r'0 HENPEPBIBHOTO TPYAOBOTO CTAXKa, MOXKHO C yBEPEHHOCTHIO
npe;[no.nomeb pOCT COLlMaJIbHOT O HepaBEHCTBa B IMO>XKHUJIOM
Bo3pacre. [Ipu 3TOM cylecCTBEHHOE 3HaYeHHe UMeEeT MOGHJIb-
HOCTBb HaceJIeHHUd. MO6I/IJIbHOCTb II03BOJIAET He TOJIBKO yqa-
CTBOBAThb B 061eCTBEHHOH »KU3HH, HO HMEHHO /IS TOXKUJIbIX
ABJIdeTCd CUHOHHUMOM CaMOCTOATEJIbHOCTHU.

B ony6JIMKOBaHHBIX HA HEMELKOM fI3bIKE UCC/IeI0BAaHHUSAX 110
npo6JieMaTHKe TPAHCIOPTA U MOOGUJILHOCTH HaceJleHUsI MO-
OUJIbLHOCTD MOXKUJIBIX JII0JIel ¢ HU3KHMU J0X0J4aMH 10 HaCTO-
SIIlero BpeMeHU HE HAXOAUTCS B leHTpe BHUMaHUsl. TakuM 06-
pa3omM, Liesib JAHHON paboThl GoJiee MOAPOGHO U3YYUTD MOJ-
BHXKHOCTb 3TOH 1LleJIEBOU I'PyNIbl HA IPUMeEpPE HaXOAIIUXCS
Ha rpaHu 6eJHOCTH MOXKUJIBIX JIIOJlel B KPYIHBIX ropogax [ep-
MaHHU. IMIUPUYECKUN aHAM3 OCHOBAH Ha JIaHHBIX pernpe-
3€HTAaTUBHOTO HAIlMOHAJLHOTO UCCIeJOBaHUSA « MOOUIBHOCTD
B 'epmanuu 2008»/,Mobilitit in Deutschland 2008“. Hapsay c
[IeCKpI/IHTI/IBHbIM CTaTUCTUYECKHUM aHaJIU30M, HpI/IMEHHETCH
MeTOoJ GUHAPHOH JIOTUCTUYECKOU perpeccum.

HCC]’[eAOBaHI/IH IMOKa3bIBAKT, YTO MOGHJ'II)HOCTI: HU3MEHdeT-
Cs1 B 3aBUCUMOCTH OT YPOBHs I0X0/ia U MoJia. B oco6eHHOCTH
MOXKUJIbIE KEHIIUWHBI, )KUBYIIIUE HA 'PAHU 68AHOCTI/I, 3Ha4Yu-
TeJIbHO MeHee MOGUJIbHBI U COBEPILAIOT 60Jiee KOPOTKHE exe-
JIHEBHbIE MOE3/IKH, YEM MPEACTABUTENH TPYII HACEJEHUS C
BbBICOKMMH JioxoaMu. KpoMe Toro, MapuipyThl llepe/iBUKEHUS
>KEHILUH CTaplLIero BO3pacTa C HU3KUMHU JI0X0JJaMHU COCPe/I0-
TOYeHbl B OCHOBHOM B COLJMAJIBHO He6ﬂaI‘OHOJIy‘IHbIX 61114311e-
YKALIUX XKUJIbIX paloHax. UMeHHO [J1s1 3TOM MOCTOSIHHO pacTy-
]J.[Efl prHHbI HaceJIeHUud HeO6XOAI/IMbI Mepr 1o coxpaHeHmo
Y CTUMYJIMPOBAHUIO UHAUBU/IyaTbHONH MOGUJIBHOCTH, 0COOEH-
HO B MOHOd)yHKL[I/IOHaJIbeIX HpOCTpaHCTBaX.

[Toxxuible JIT0AH, MOOGUJIBHOCTD, TPAHCIIOPTHOE NOBEJIEHUE, 6eJHOCTD,

KpymHble ropoja, lepmanus
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Résumé

FLEMMING GIESEL et KATJA KOHLER

La mobilité d‘individus 4gés menacés par la pauvreté dans
les grandes villes allemandes

En Allemagne, de nombreuses personnes dans la vieillesse sont
actuellement touchées par une pauvreté du troisieme age.
Compte tenu du secteur des bas salaires existant, de phases
d’activité de courte durée ainsi que de parcours professionnels
discontinus, une inégalité sociale croissante dans le grand age
est a prévoir pour les temps a venir. La mobilité est ici d'une
importance primordiale. Celle-ci rend non seulement possible
la participation a la vie sociale, mais, pour les personnes agées
précisément, elle est encore synonyme d’un style de vie auto-
nome.

Au sein de la recherche de langue allemande étudiant la mo-
bilité et les moyens de transport, la mobilité de personnes agées
aux revenus pauvres n'a jusqu’ici pas été pris en compte. L'objet
de cette contribution est par conséquent d’étudier de plus pres
la mobilité de ce groupe de personnes en prenant pour exem-
ple des personnes adgées menacées par la pauvreté au sein de
grandes villes allemandes. Cette étude empirique se fonde sur
un ensemble de données nationales représentatives intitulé
«Mobilitdt in Deutschland 2008» («La mobilité en Allemagne
en 2008»). Outre des analyses statistiques descriptives, une ré-
gression logistique binaire a été réalisée.

Les analyses montrent que la mobilité varie en fonction du
revenu et du sexe des personnes considérées. Les femmes agées
menacées par la pauvreté, en particulier, entreprennent signi-
ficativement moins de déplacements et parcourent au quotidi-
en des trajets bien moindres que des groupes aux revenus plus
élevés. En outre, les itinéraires suivis par les femmes dgées so-
cialement défavorisées, dans des territoires a problémes notam-
ment, se concentrent sur la zone résidentielle proche. Pour ce
groupe toujours plus important précisément, des mesures sont
nécessaires pour préserver et encourager la mobilité individu-
elle, en particulier dans des espaces monofonctionnels.

Personnes agées, mobilité, comportements de déplacement, pauvreté,

grandes villes, Allemagne



