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Sozialökologische
Einflussfaktoren auf aktives
Mobilitätsverhalten
Ein systematischer Review von
Längsschnittstudien

Einleitung

Die Bedeutung eines aktiven Lebensstils
im Hinblick auf Gesundheit und Ge-
sundheitsförderung ist eindrücklich be-
legt. Dennoch erreichen von Erwachse-
nen in Deutschland lediglich ca. 45%
das gesundheitsorientierte Mindestmaß
von 150min an (aerober) Bewegung pro
Woche [6]. Für das Erreichen der Be-
wegungsempfehlungen sowie zurKrank-
heitspräventionkannaktiveMobilität, al-
sodaskörperlichaktiveZurücklegennot-
wendiger Alltagswege, z.B. zu Fuß oder
per Rad zur Arbeit oder zum Einkau-
fen, einen relevanten Beitrag leisten [27].
Ebenso gibt es Hinweise auf Zusammen-
hängemit verkehrsrelevanten kognitiven
Funktionen [7]. Aus Public und Plane-
tary Health Sicht rückt daher die Frage
nach Einflussfaktoren der aktiven Mobi-
lität besonders in den Vordergrund.

Hintergrund und Fragestellung

SozialökologischeModellewerden inder
Public-Health-ForschunghäufigalsRah-
men genutzt (z.B. [24]), um Einfluss-
faktoren des Bewegungsverhaltens, und
damit auch der aktivenMobilität, zu ana-
lysieren.

Die Einflussfaktoren (. Abb. 1) bezie-
hen sich sowohl auf die Ebene des Indi-
viduums (sozioökonomische Variablen,
Wissen, Einstellungen) als auch auf ver-
schiedene Umweltebenen, z.B. soziokul-

turelle Umwelt (Normen, Kultur, Fami-
lie, Freunde), gebaute Umwelt (Parks,
Straßenübergänge, Radständer) und po-
litische Rahmenbedingungen (Richtlini-
en zur Gestaltung verschiedener Lebens-
welten und/oder Themen, z.B. Arbeits-
platz, Schulen, Stadtplanung, Gesund-
heit). Zur Analyse des Einflusses dieser
Faktoren lassen sich international eine
Vielzahl an Einzelstudien, Reviews zu
Querschnittstudien oder ältere Reviews
finden. Eine deutschsprachige Zusam-
menfassung des Forschungsstandes mit
Fokus auf Längsschnittstudien und ins-
besondere auf die gebaute und soziokul-
turelle Umwelt, ist nach aktuellem Wis-
sen der Autorinnen nicht vorhanden. Im
vorliegenden Beitrag analysieren wir da-
herdenForschungsstandhinsichtlichder
Forschungsfrage nach der Wirkung von
Faktorendergebautenundsoziokulturel-
len Umwelt auf das aktive Mobilitätsver-
halten auf Basis des sozialökologischen
Modells [3, 24].

Studiendesign und Unter-
suchungsmethoden

Zur Beantwortung der Forschungsfra-
ge wurde eine systematische Literatur-
recherche durchgeführt (registriert im
Open Science Framework: https://osf.io/
6vhm4). Dabei wurden die Leitlinien der
„Preferred Reporting Items for Systema-
tic Reviews and Meta-Analyses (PRIS-
MA)“ [12] berücksichtigt.

Einschluss- und Ausschluss-
kriterien

In das Review wurden wissenschaftliche
Artikel mit folgenden Einschlusskriteri-
en aufgenommen:
1. Studiendesign: Längsschnittstudien

bzw. Übersichtsarbeiten,
2. Berücksichtigte Umweltfaktoren:

soziokulturelle und/oder gebaute
Umwelt,

3. Outcome: aktive Mobilität, d.h.
Zurücklegen notwendiger Alltags-
strecken zu Fuß (Gehen), mit dem
Fahrrad (Radfahren), Roller oder
Skateboard o.Ä.,

4. Datenanalyse: Effekte soziokultureller
und/oder gebauter Umweltfaktoren
auf das individuelle aktive Mobilitäts-
verhalten,

5. Stichprobe: Erwachsene Männer und
Frauen (mindestens 18 Jahre) west-
licher Industrieländer mit urbaner
Infrastruktur,

6. Sprache: Englisch und/oder Deutsch,
7. Veröffentlichungsdatum: 2013–2024.

Folgende Ausschlusskriterien wurden
festgelegt:
8. Artikel, die die genannten Ein-

schlusskriterien (1)–(7) nicht erfül-
len,

9. Studien mit einer Stichprobengröße
von n< 100,
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Abb. 19 Sozialökologi-
schesModell (mod.nach [3,
24])

10. Studien, die sich ausschließlich auf
Personen hohen Alters (≥80 Jahre)
konzentrieren,

11. Artikel mit Fokus ausschließlich auf
E-Bikes.

Suchstrategie

Das Review wurde in eine umfangrei-
che Literaturrecherche eingebettet, wel-
che sich auf Gesundheits-, Aktivitäts-
undUmwelteffekte von aktiverMobilität,
ihren sozialökologischenDeterminanten
sowie partizipativen Interventionsmög-
lichkeitenzurSteigerungdesaktivenMo-
bilitätsverhaltens bezog [27]. Die Suche
erfolgte in den elektronischenDatenban-
ken PubMed, Web of Science, Science
Direct und The Cochrane Library an-
hand vordefinierter Kombinationen von
Schlüsselwörtern der Konzepte (1) Ak-

tive Mobilität (z.B. travel OR transport
OR commut*) UND (2) Einflussfakto-
ren (z.B. neighbourhood OR infrastruc*
OR urban planning). Der vollständige
Suchterm der Gesamtanalyse ist in [27]
veröffentlicht.

Interne Validität

Umpotenzielle Verzerrungen zu vermei-
den und das Risiko des Ausschlusses ge-
eigneter Studien zu minimieren, wurde
das Screening von Titeln, Abstracts und
Volltexten durch 2 unabhängige Perso-
nen (S. T. und A. B.) durchgeführt. Im
Falle divergierender Meinungen wurde
eine Konsensfindung der beiden Perso-
nen durchgeführt.

Ergebnisse

Suchergebnisse und Studien-
merkmale

Die . Abb. 2 stellt den Auswahlprozess
der Artikel dar. Die in die Analyse ein-
bezogene Auswahl umfasst 10 Veröffent-
lichungen mit insgesamt 35.437 unter-
suchten Personen, die sich auf Studien
aus den USA, dem Vereinigten König-
reich (UK) sowie den Niederlanden be-
ziehen.

Die Teilnehmenden der eingeschlos-
senen Studien sind Männer und Frauen,
diemindestens 18 Jahre alt sind (eine Stu-
die schließt als Erwachsene bereits Per-
sonen ab 16 Jahren ein; [1]). Die unter-
suchten Mobilitätsarten sind Gehen und
Radfahren (8 Texte) sowie nur Gehen
(2 Texte). Weitere aktive Mobilitätsarten
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(z.B. Roller fahren) wurden nicht the-
matisiert.

Qualität der Studien

Zur Bewertung der Studienqualität wur-
de das Effective Public Health Practice
Project (EPHPP) Quality Assessment
Tool for Quantitative Studies [26] heran-
gezogen, das Verzerrungen der Stichpro-
be, Studiendesign und Datenerhebungs-
methoden analysiert. Die Bewertung
wurde von 2 unabhängigen Reviewern
(S. T. und M. H.) durchgeführt. Unstim-
migkeitenwurden imDetail besprochen,
bis Einigkeit über jede Subkategorie
herrschte. Finale Bewertungen sind in
. Abb. 3 dargestellt.

Die Hauptmerkmale der Studien sind
in . Tab. 1 dargestellt und werden im
Folgenden zusammengefasst.

Gebaute Umwelt

Der Großteil der Studien betont die för-
derliche Auswirkung der gebauten Um-
gebung in Form verbesserter, ausgebau-
ter Infrastruktur auf die aktive Mobi-
lität. Dies sind praktikablere, sicherere
und schnellere Radrouten, das Vorhan-
densein sicherer Radstellplätze, Duschen
am Arbeitsplatz, Grünflächen und Parks
oder eine optimierte Verfügbarkeit des
öffentlichen Verkehrs (ÖV), z.B. höhere
Taktung oder Verbesserung der Position
von Bushaltestellen. Gut vernetzte Wege
und die Nähe zu öffentlichen Verkehrs-
mitteln erhöhen die Wahrscheinlichkeit,
dass Menschen zu Fuß gehen oder Rad-
fahren. Darüber hinaus sind für die För-
derung des Radfahrens praktikable, d.h.
einfach zu nutzende und schnelle Routen
ermöglichende Wege relevant, während
für das Gehen attraktive, saubere sowie
gut beleuchtete Wege wichtiger sind [1,
8, 13, 14].

Verkehrssicherheit, die z.B. gut aus-
gebaute Wege, sichere Hilfen zur Que-
rung von Straßen mit Autoverkehr oder
verkehrsberuhigte Zonen umfasst, ist für
den Umstieg vommotorisierten Verkehr
auf beide Formen der aktiven Mobili-
tät bedeutsam. In Metropolregionen be-
wirkt ein gut ausgebauter ÖV bzw. ei-
ne geringe Distanz des Wohn- oder Ar-
beitsortes zu öffentlichenVerkehrsstatio-
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Sozialökologische Einflussfaktoren auf aktives
Mobilitätsverhalten. Ein systematischer Review von
Längsschnittstudien

Zusammenfassung
Hintergrund. Ein aktiver Lebensstil hat
nachweislich positive Auswirkungen auf die
Gesundheit. Aktive Mobilität – z. B. Gehen
oder Radfahren im Alltag – kann einen
entscheidenden Beitrag zu einem aktiven
Lebensstil und für planetare Gesundheit
leisten. Trotz der Benefits aktiver Mobilität
fehlt es bislang an einem fundierten
Verständnis darüber, wie gebaute und sozio-
kulturelle Umweltfaktoren deren Ausübung
beeinflussen. Vor diesem Hintergrund wird
im vorliegenden Review auf Basis eines
sozialökologischenModells der Einfluss dieser
Faktoren systematischuntersucht.
Methoden. Eine systematische Literatur-
recherche nach den PRISMA-Richtlinien
identifizierte Längsschnittstudien (2013–
2024), die den Einfluss von Umweltfaktoren
auf aktive Mobilität bei Erwachsenen untersu-
chen. Eingeschlossenwurden 10 Studien mit
insgesamt 35.437 Teilnehmenden.
Ergebnisse. Die gebaute Umwelt erwies sich
als wichtiger Faktor. Verbesserte Infrastruktur
wie Radwege, Beleuchtung, Nahverkehr
und Arbeitsplatzangebote förderten aktive

Mobilität – abhängig von Nutzung und
Einstellung. Soziokulturelle Einflüsse wie
soziale Normen zeigten in wenigen Studien
ebenfalls tendenziell positive Effekte.
Diskussion. Die gebaute Umwelt beeinflusst
die aktive Mobilität, wohingegen zur sozio-
kulturellen Umwelt aufgrund der geringen
und inkonsistenten Studienlage erheblicher
Forschungsbedarf besteht. Eine Kombination
beider Faktoren erscheint vielversprechend,
da das Zusammenwirken beider Ebenen eine
nachhaltige Verhaltensveränderung hin zu
aktiver Mobilität fördern kann.
Schlussfolgerung. Um aktive Mobilität
langfristig zu fördern, sollten städtebauliche
Maßnahmen mit gezielten soziokulturellen
Interventionen kombiniert werden. Politik
und Planung sollten integrierteMaßnahmen
entwickeln, die sowohl Infrastruktur als auch
soziale Bedingungen adressieren.

Schlüsselwörter
Aktiver Transport · Aktives Pendeln ·
Soziokulturelle Umwelt · Bauliche Umwelt

Social–ecological factors influencing active travel behavior.
Systematic review of longitudinal studies

Abstract
Background. An active lifestyle has been
proven to affect health positively. Active
travel—e.g. walking or cycling in everyday
life—can make a decisive contribution to an
active lifestyle and planetary health. Despite
the benefits of active travel, there is a lack
of understanding of how built and socio-
cultural environmental factors influence its
practice. Against this background, this review
systematically analyses the influence of these
factors based on a social-ecologicalmodel.
Methods. A systematic literature search
according to the PRISMA guidelines identified
longitudinal studies (2013-2024) investigating
the influence of environmental factors on
active travel in adults. Ten studies with a total
of 35,437 participantswere included.
Results. The built environment proved to be
an important factor. Improved infrastructure,
such as cycle paths, street lighting, public
transport connections, and workplace facili-
ties, encouraged active travel—depending
on actual usage and individual attitudes.

Socio-cultural influences such as social norms
also tended to have positive effects in a few
studies.
Discussion. The built environment influences
active travel, whereas there is a considerable
need for research on the socio-cultural envi-
ronment due to the small and inconsistent
number of studies. A combination of both
factors appears promising, as the interaction
of both environments can promote a
sustainable change in behavior towards
active travel.
Conclusion. To promote active travel in the
long term, urban planning measures should
be combined with targeted socio-cultural
interventions. Policy and planning should
develop integratedmeasures that address
both infrastructure and social conditions.

Keywords
Active travel · Active commute · Social
environment · Built environment
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Titel, die über Pubmed, Web of Science, 
Science Direct und The Cochrane Library 

identifiziert wurden
(nach Entfernung von Duplikaten)

n = 3.661

Ausschluss von Titeln aufgrund von Irrelevanz 
n = 3.341

Ausgeschlossene Abstracts (n = 179) aufgrund

- Irrelevanz des Inhalts
- Entwicklungsländer ohne vergleichbaren Lebensstil
- Alter < 18 Jahre
- Tierstudien
- Fokus auf E-Bikes
- Bezug auf Bewegung allgemein, nicht AM
- Studienprotokolle
- Fallstudien
- Konferenz-Abstracts

Ausgeschlossene Volltexte (n = 58) aufgrund

- Fehlender Volltextverfügbarkeit
- Berücksichtigung bereits durch eingeschlossene Reviews sichergestellt
- Prognoseszenarien
- Querschnittstudien
- Bezug auf Bewegung allgemein, nicht AM 
- Bezug auf Transit oder Verkehrsmittelwechsel
- Bezug auf Prävalenzdaten zu AM, nicht auf Einflussfaktoren
- Fehlender Einfluss von sozialökologischen Faktoren 
- Fokus auf E-Bikes, öffentliche Fahrräder, Bike-Sharing
- Studienprotokoll ohne Befunde
- Konferenz-Abstracts
- Studienstichprobe n < 100

In die qualitative Synthese einbezogene 
Volltexte
n = 10

Auf Eignung geprüfte Volltexte
n = 141

davon n = 68 zur
Forschungsfrage: Einfluss von Um-

weltfaktoren auf aktive Mobilität

Auf Eignung geprüfte Abstracts
n = 320

Abb. 28 Flow-Chart der identifizierten Längsschnittstudien zu Umwelteinflussfaktoren auf aktiveMobilität

Abb. 38 ZusammenfassungderErgebnissederQualitätsbewertung, kategorisiert in schwach (rot),moderat (gelb) undstark
(grün)gemäßdem„QualityAssessmentTool forQuantitativeStudies“desEffectivePublicHealthPracticeProject (EPHPP; [26])
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Tab. 1 Charakteristika und Ergebnisse der identifizierten Längsschnittstudien
Quelle Charakteristika Sozialöko-

logische
Ebene

Zentrale Ergebnisse

Adams & Cavill
(2015) [1]

MZP: 2010–
2011, UK, n=
278–315, Alter:
16–55+, 44%w

Gebaute
Umwelt

Partizipativ entschiedene Verbesserungen der lokal gebauten Umwelt (z. B. Straßenbeleuchtung,
Sauberkeit) können die Prävalenz des Gehens auf lange, jedoch nicht auf kurze Sicht erhöhen

Hogendorf
et al. (2020) [8]

MZP: 2004–
2014, NL, n=
3220, Alter: 53,
56%w

Gebaute
Umwelt

Schwache Evidenz für den Einfluss der Entfernung von Grünflächen zur Wohnadresse auf Gehen.
Keine Evidenz zeigt sich hinsichtlich des Radfahrens

Kamruzzaman
et al. (2016) [9]

MZP: 2009–
2011, AUS, n=
3612, Alter:
54,36± 7,06,
57%w

Gebaute
Umwelt

Eine verbesserte gebaute Umwelt (steigende Dichte, stärker verknüpftes Straßennetz, gut erreich-
bare Bahnstationen) erhöht die Prävalenz des Gehens. Die Entwicklung ungünstiger individueller
Faktoren (u. a. negative Einstellung zum ÖV, stärkere Auto-Abhängigkeit, oder zunehmendewahr-
genommene Sicherheit des Autofahrens) steht mit einer Verringerung der Dauer des Gehens in
Zusammenhang

Panter et al.
(2015), Prins
et al. (2016)
[16, 20]

MZP: 2009–
2012, UK, n=
469, Alter: 42,3±
11,4, 69%w

Gebaute
Umwelt

Die räumliche Nähe zu einem Busnetz, in Verbindungmit Fuß- und Radwegen, die frei von moto-
risiertemVerkehr sind, führt zu einer Erhöhung der aktiven Mobilität, insbesondere Radfahren, bei
vorher wenig körperlich aktiven Pendlern. Nur die tatsächliche Nutzung verbesserter Infrastruktur
fördert langfristig aktive Mobilität – bloße Kenntnis reicht nicht aus

Paul et al.
(2019) [18]

MZP: 2010–
2016, USA, n=
23.231, Alter:
18–70+, 45%w

Gebaute
Umwelt

Personen, die nahe am Arbeitsplatz oder an öffentlichen Verkehrsstationen in einer Metropolregion
arbeiten, wählen eher aktive Mobilitätsarten

Song et al.
(2017) [25]

MZP: 2010–
2012, UK, n=
3516, Alter: 50,9,
55%w

Gebaute
Umwelt

Nur marginale Steigerung aktiver Mobilität durch Verbesserung von Radweg- und Fußgänger-In-
frastruktur. Eine geringere Distanz allein bewirkt keinenModal-Shift, kann aber Voraussetzung sein.
Entscheidend sind Nutzung und positive Erfahrungen – vor allem bei Männern

Panter et al.
(2013), Panter
et al. (2014)
[13, 14]

MZP: 2009–
2010, UK, n=
655, Alter:
43,65± 11,3,
68%w

Gebaute+
soziokultu-
relle Umwelt

Verbesserung der Praktikabilität des ÖV und Abnahme von Parkplätzen am Arbeitsplatz erhöhen
die Prävalenz des Gehens. Komfortablere Radwege und häufigere Busverbindungen erhöhen die
Prävalenz des Radfahrens. Schöne Routen haben einen positiven Effekt auf das Beibehalten von
Wegen, die zu Fuß zurückgelegt werden. Eine erhöhte Gefahrenwahrnehmung beim Radfahren
allgemein oder Überqueren der Straßen zu Fuß führt zu vermehrter Autonutzung. Kein Effekt der
sozialen Norm zu Autonutzung auf Veränderung der Dauer des Gehens, jedoch weniger Wechsel
vom Auto aufs Rad bei schwächeren sozialen Normen

Patterson et al.
(2020) [17]

MZP: 2011–
2012, UK, n=
419, Alter: 45±
11, 69%w

Gebaute+
soziokultu-
relle Umwelt

Verbesserung der Infrastruktur für arbeitsbedingte aktive Mobilität (z. B. Radstellplätze, Duschmög-
lichkeiten) führt bei Männern, nicht jedoch bei Frauen, zu einer erhöhten Prävalenz von arbeitsbe-
dingter aktiver Mobilität. Eine bessere soziale Umgebung am Arbeitsplatz (z. B. Management ist aktiv
mobil) erhöht bei Frauen, nicht jedoch bei Männern, den Anteil aktiver Pendelmodi

AM aktive Mobilität,MZPMesszeitpunkte, w weiblich, AUS Australien, NL Niederlande, UK England, ÖV öffentlicher Verkehr
Angabe des Alters in Jahren mit Range oder Mittelwert ± Standardabweichung, wenn in Orginalquelle verfügbar.

nen eine Erhöhung der aktiven Mobilität
(z.B. [9, 16, 18]); dies gilt insbesondere
für Gehen von Teilstrecken. Lediglich ei-
ne Studie analysiert die Auswirkung des
Zugangs zu Grünflächen [8] und fand
nur eine geringe Evidenz für einen Ef-
fekt auf Gehen bzw. keine Wirkung auf
Radfahren. Allerdings genügt das Vor-
handensein einer besseren Infrastruktur
(potenzielleExposition)alleinnicht, son-
dern erst die positive Erfahrung bei de-
ren Nutzung führt langfristig zu einem
„modal shift“ [12]. Deutlich wird auch,
dass der Umstieg auf aktive Mobilität ein
langfristiger Prozess von mindestens ei-
nem Jahr ist (z.B. [6, 11]). Der Effekt ge-
bauter Umweltfaktoren wird zudemmo-

deriert von individuellen Faktoren wie
Geschlecht oder Einstellungen. So wirk-
te bei Patterson et al. [17] die Verände-
rung der Infrastruktur (z.B. Abstellanla-
gen, Duschmöglichkeiten) förderlich auf
dasRadfahrenbeiMännern,währendein
förderliches soziales Umfeld (z.B. Ma-
nagement ist aktiv mobil) nur bei Frau-
en einen entsprechenden Effekt erzielte.
Negative Einstellungen zum ÖV oder ei-
ne wahrgenommene Sicherheit des Au-
tofahrens stehen – geschlechtsunabhän-
gig–mit einerVerminderungdesGehens
in Zusammenhang [9].

Soziokulturelle Umwelt

Die Auswirkung der soziokulturellen
Umwelt auf aktive Mobilität wurde in
nur 2 Studien und ausschließlich in
Kombination mit einer veränderten ge-
bauten Umwelt empirisch beleuchtet.
Dabei wurden verschiedene Kontexte
(Wohnort/Alltagsmobilität [13], Ar-
beitsplatz/Pendeln [15]), Konstrukte
(injunktive [13] bzw. deskriptive soziale
Normen [15]) sowie unterschiedliche
Operationalisierungen aktiver Mobilität
analysiert, so dass die Studien kaum im
Sinne eines Gesamtergebnisses interpre-
tiert werden können. Panter et al. [13]
zeigten, dass Personen eher beginnen

Prävention und Gesundheitsförderung
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Rad zu fahren oder Autoalternativen zu
nutzen, je weniger positiv die Einstel-
lung zur Autonutzung von Personen im
Umfeld ist. Patterson et al. [15] fanden
Geschlechtsspezifika: Frauen waren ak-
tiver, wenn dasManagement zu Fuß ging
oder Rad fuhr, und weniger aktiv, wenn
Kolleg:innen häufiger das Rad nutzten.
Bei Männern zeigte sich kein derartiger
Zusammenhang.

Diskussion

IndiesemReviewwurdederaktuelleFor-
schungsstand zum Einfluss von gebauter
und soziokultureller Umwelt auf das ak-
tive Mobilitätsverhalten von Erwachse-
nen systematisch aufgearbeitet. Die Er-
gebnisse deuten darauf hin, dass die ge-
baute Umwelt ein wichtiger Faktor zur
Förderungder aktivenMobilität ist, wäh-
rend die Studienlage zum Effekt sozio-
kultureller Faktoren keine eindeutigen
Schlüsse zulässt. Insgesamt scheinen je-
doch gebaute und soziokulturelle Kom-
ponenten bedeutsam, um aktive Mobili-
tät geschlechtsspezifisch zu erhöhen.

Gebaute Umwelt

Die Ergebnisse der einbezogenen Längs-
schnittstudien bestätigen bereits vorlie-
gendequerschnittlicheBefundehinsicht-
lichderBedeutungvongebauterUmwelt,
die den Bedarfen und Bedürfnissen von
aktiv mobilen Personen Rechnung trägt
(u. a. [11, 19, 21]). Als besonders bedeut-
sam erweisen sich sichere und praktika-
ble Radrouten und Gehwege [15], aber
auch begleitende Infrastruktur, wie z.B.
gute Radabstellanlagen und Duschmög-
lichkeiten. Gerade für das Radfahren zei-
gen die Studien auch, dass die Verfügbar-
keit von „schnellen“ Routen, d.h. Rou-
ten mit wenigen Kreuzungen und Un-
terbrechungen, aktive Mobilität fördert.
Eine gute Parkplatzinfrastruktur für Au-
tos am Arbeitsplatz reduziert die Präva-
lenz aktiver Mobilität sowohl in Quer-
als auch Längsschnittstudien [11, 13, 14].
Nicht bestätigt werden konnten quer-
schnittlich gefundene Zusammenhänge
zwischenRadpendeln zurArbeit undder
Anzahl öffentlicher Grünflächen in der
Nähe der Arbeitsadresse [5, 28].

Es wird deutlich, dass bei der Förde-
rung von aktiver Mobilität eine verein-
fachte Kombination verschiedener Mo-
bilitätsmodi (z.B. Rad und Bus oder Bus
undGehen) fokussiertwerden sollte.Der
Einfluss der Veränderung gebauter Um-
welt auf das aktive Mobilitätsverhalten
benötigt Zeit. Ergebnisse weiterer Stu-
dien deuten darauf hin, dass neue In-
frastrukturen dieser Art mittelfristig zu
einemAnstiegdesFuß-undRadverkehrs
führen könnten, und zwar zunächst v. a.
durch die Nutzung in der Freizeit [25],
und erst später durch eine zusätzliche
Nutzung für Transportzwecke [23]. Die
Berücksichtigung des Individuums (z.B.
Einstellungen, Geschlecht) hinsichtlich
der Wirkungen gebauter Umwelt auf de-
ren Nutzung ist bei Interventionen be-
deutsam [9].

Soziokulturelle Umwelt

Die Bedeutung soziokultureller Fak-
toren für das Mobilitätsverhalten von
Individuen wird in einigen Beiträgen
angesprochen, allerdings eher vage, oft
ohne Belege und ohne theoretische Ein-
ordnung. Nur 2 Studien haben Aspek-
te der soziokulturellen Umwelt erfasst
und als Prädiktoren für das Mobilitäts-
verhalten analysiert. Panter et al. [13]
untersuchten injunktive Normen zum
Autofahren(wasals richtiggilt),während
Patterson et al. [15] deskriptive Normen
zum aktiven Mobilitätsverhalten von
Kolleg:innen und dem Management be-
trachteten (was tatsächlich getan wird).
Beide Studien zeigen, dass soziokultu-
relle Faktoren einen Effekt auf aktive
Mobilität haben können, und dass die-
ser einem Gendereffekt unterliegt. In
einigen anderen Studien wird die Rele-
vanz soziokultureller Faktoren meist in
der Diskussion angesprochen, um z.B.
kleine Effekte der gebauten Umwelt auf
die aktive Mobilität zu erklären oder
Forschungsdesiderate zu beschreiben.
Die Befunde bestätigen ebenfalls nur
sehr wenige vorliegende querschnittli-
che Erkenntnisse zum Zusammenhang
soziokultureller Faktoren mit aktiver
Mobilität. Clark und Scott [4] fanden
z.B. querschnittliche Zusammenhänge
zwischen Rollenmodellen und sozia-

ler Kohäsion in der Nachbarschaft mit
Gehen.

Methodenkritik

Die Längsschnittstudienlage zu den
Einflüssen gebauter und soziokultu-
reller Umwelt ist gering und lediglich
mit mittelmäßiger Qualität vorhanden
(s.. Abb. 3). In erster Linie liegen Längs-
schnittstudien zumEinflussder gebauten
Umwelt vor. Der Forschungsstand er-
scheint alsunsystematischundheterogen
hinsichtlich Studiendesign, Art der In-
frastrukturveränderung (Neugestaltung
vs. Umzug von Personen), unterschiedli-
cher Erfassungsmethoden, Stichproben-
spezifika und Studienlaufzeiten, insbe-
sondere im Hinblick auf soziokulturelle
Einflussfaktoren. Um systematisch Evi-
denz zu diesem Thema aufzubauen, ist
weitere Forschung nötig, die relevante
soziokulturelle Faktoren theoretisch und
empirisch fundiert priorisiert und un-
tersucht sowie ausgewählte Konstrukte
transparent operationalisiert (z.B. Ver-
öffentlichung der Items; [10]). Dabei
sollten gesundheits- und umweltpsycho-
logische (-soziologische, -pädagogische)
Erkenntnisse integriert werden, z.B. in
der Untersuchung von Rollenmodellen,
sozialer Kohäsion oder sozialer Unter-
stützung [4, 8] als Prädiktoren für aktive
Mobilität, um diese als Handlungsfeld
für planetare Gesundheit adäquat zu fas-
sen. Vielversprechend scheint darüber
hinaus die differenzierte Betrachtung
injunktiver bzw. deskriptiver sozialer
Normen [10]. Bergquist et al. [2] fanden
z.B., dass Interventionen basierend auf
sozialen Vergleichen besonders effek-
tiv für die Förderung umweltbewussten
Verhaltens waren. Nur wenige Studien
berücksichtigen explizit Faktoren der
gebauten und soziokulturellen Umwelt,
obwohl Multikomponenteninterventio-
nen in der Regel effektiver sind als
Interventionen, die nur einen Bereich
berücksichtigen [22].

Fazit für die Praxis

4 Aktive Mobilität ist gut für die Ge-
sundheit und die Umwelt – dennoch
fällt es vielen Menschen schwer, auf
Alltagswegen aktiv mobil zu sein.

Prävention und Gesundheitsförderung



4 Für Interventionen zur Förderung
eines umweltbewussten Mobili-
tätsverhaltens spielen Faktoren
der gebauten und soziokulturellen
Umwelt eine wichtige Rolle.

4 Soziale Normen können aktive Mo-
bilität fördern, aber auf unterschied-
liche Personen (Männer, Frauen)
in verschiedenen Settings (Arbeit,
Freizeit) unterschiedlich wirken.

4 Bei baulichen Veränderungen müs-
sen verschiedene Aspekte berück-
sichtigt werden, je nachdem, ob
Gehen oder Radfahren gefördert
werden soll; dennoch kann jeder Aus-
bau von Fuß- und Radwegen sowie
arbeitsbezogenen Sanitäranlagen
wie Duschen oder Umkleiden be-
reits einen bedeutenden Beitrag zur
Förderung aktiver Mobilität leisten.
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