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Das Zufußgehen ist ein wichtiger, aber 
oft unterschätzter Bestandteil der nach-
haltigen Mobilität. Um eine aktive Fort-
bewegung im urbanen Raum zu för-
dern, braucht es fußgängerfreundliche 
Stadtstrukturen, wie verkehrsberuhigte 
Bereiche, ein gut ausgebautes Fußwege-
netz oder barrierefreie Parkanlagen.

Dieses ILS-Trends [EXTRA] stellt unter-
schiedliche methodische Ansätze der 
Walkability-Forschung des ILS vor.
Diese reichen von objektiv messbaren 
Indikatoren bis hin zur Erfassung sub-
jektiver Wahrnehmungen durch Befra-
gungen von Nutzer*innen mit neuen
digitalen Unterstützungsmöglichkeiten.
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WO GEHT’S WIRKLICH GUT? 
NEUE METHODISCHE ANSÄTZE AUS DER WALKABILITY-
FORSCHUNG
In der Praxis und Forschung ist man sich 
einig: Fußgängerfreundliche Stadtquar-
tiere leisten einen immensen Beitrag 
für eine nachhaltige Stadtentwicklung. 
Sie fördern die Gesundheit der urbanen 
Bevölkerung durch eine Steigerung der 
aktiven Mobilität. Sie verbessern die 
Erreichbarkeit von Einrichtungen und 
können zu einer Reduktion des moto-
risierten Verkehrs beitragen und so-
mit die Mobilitätswende vorantreiben. 
Außerdem schaffen sie Räume der so-
zialen Interaktion und bilden damit
einen Grundstein sozialer Teilhabe.

Doch wie sehen diese fußgängerfreund-
lichen Quartiere aus? Wie können wir als 
Wissenschaftler*innen diese Strukturen 
messbar machen? Und welchen Beitrag 
können derartige Instrumente für eine 
nachhaltige Stadtentwicklung leisten? 
Diesen und vielen weiteren Fragestellun-
gen geht die Walkability-Forschung nach.

Eine deutsche Übersetzung für den Be-
griff Walkability gestaltet sich schwie-
rig. Fußgängerfreundlichkeit oder Geh-
freundlichkeit werden hier häufig syn-
onym verwendet, decken aber nach 
Meinung vieler Wissenschaftler*innen 
nicht die ganze Bandbreite des For-
schungsfelds ab. Neben der Stadt- und 
Raumforschung nehmen sich auch an-
dere Fachrichtungen wie die Sport- und 
Gesundheits-, Alters- oder Sozialwis-
senschaften diesem Themenfeld an,
weshalb es oftmals schwerfällt, den 
Begriff allgemeingültig zu definieren. 
Einige Forschende stellen beispiels-
weise die biologischen Bedürfnisse des
Menschen in den Vordergrund, wäh-
rend andere Ansätze sich auf nachhaltige 
Mobilität oder Gesundheit der urbanen 
Bevölkerung fokussieren. Aus Sicht der
Stadt- und Raumforschung beschreibt
Walkability, „inwieweit durch fußgänger-
freundliche Stadtstrukturen und -räume

das Gehen oder im weiteren Sinne aktive
Mobilität angeregt und gefördert wird“ 
(Minh-Chau 2018). Beispiele für solche
fußgängerfreundlichen Strukturen sind
breite und sichere Gehwege, eine hohe 
Dichte an Einrichtungen des täglichen 
Bedarfs und des sozialen Lebens oder 
attraktive Grünflächen. Hinzu kommen 
noch die Notwendigkeit barrierefreier 
Zugänge oder Annehmlichkeiten wie 
Bänke oder Schattenplätze, die beson-
ders für vulnerable oder mobilitäts-
eingeschränkte Bevölkerungsgruppen 
relevant sind. 

Auch aktuelle und neu aufkommende 
urbane Leitbilder, wie die 15-Minuten-
Stadt, stehen im Einklang mit dem Ziel, 
die Walkability zu fördern (Moreno et
al. 2021). Die Grundidee hinter diesem 
Konzept ist einfach: Alles was Bewoh-
ner*innen täglich oder periodisch nach-
fragen, kann innerhalb kurzer Zeit zu
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OS-WALK-EU UND DIE WALKABILITY 
IN NRW

In den vergangenen Jahren wurde im ILS 
zusammen mit Forschenden aus Dublin 
und Lissabon das OS-WALK-EU (Open-
Source Walkability Tool for European 
Union Member States) entwickelt (Fina et 
al. 2022a). Dahinter steckt eine einfache, 
aber innovative Idee: Statt sich auf kom-
plexe Datensätze und Berechnungsalgo-
rithmen zu fokussieren, setzt dieses Tool 
auf die Nutzung von Open Source/Open 
Data, um eine flächendeckende Anwen-
dung im europäischen Raum zu ermög-
lichen und nutzerbasierte Anpassungen 
der Parameter zu erlauben. So nutzt das 
Tool lediglich Flächen- und Infrastruk-
turdaten von OpenStreetMap (OSM) und
berechnet fußläufige Distanzen mit dem 
OpenRouteService (ORS). Auf Basis aus-
gewählter Indikatoren wird die Walk-
ability auf Quartiersebene berechnet
und anhand eines Index (0 = sehr schlecht 
bis 100 = sehr gut) bewertet.

Insgesamt deckt das Tool mit vier Indika-
toren unterschiedliche Dimensionen der 
Walkability ab (Abbildung 1):

– Einrichtungen: Die fußläufige Erreich-
barkeit wichtiger Einrichtungen der
Daseinsvorsorge ist ein wesentlicher
Bestandteil der Walkability. Das Tool
misst, gewichtet und bewertet die 
Entfernungen zu Einrichtungen aus
Bereichen des (Lebensmittel-)Ein-
zelhandels, Bildung, Freizeit oder
Gesundheit. Abhängig von ihrer Be-
deutung für die alltäglichen Bedürf-
nisse der Bewohner*innen werden
diese Einrichtungen höher oder nied-
riger gewichtet.

– Fußwegenetz: Die allgemeine Direkt-
heit und Durchlässigkeit des Fußwege-
netzes erhöhen die Attraktivität des 
Zufußgehens und beeinflussen den 
Aktionsradius im Wohnumfeld der Be-
wohner*innen. Der sogenannte Pede-
strian shed berechnet zuerst die maxi-
male Distanz über das Fußwegenetz 
und setzt diese anschließend in Re-
lation zur Luftliniendistanz.

Fuß erreicht werden. Dieses Konzept
setzt auf die direkte Nähe zu wich-
tigen Infrastrukturen der Daseinsvorsor-
ge und ermöglicht eine annähernd voll-
ständige Versorgung zu Fuß (Sieden-
top/Gerten 2023). Städte wie Paris, 
Barcelona oder Melbourne haben in der
Vergangenheit bereits umfangreiche 
Schritte unternommen, um sich in 
Richtung einer 15-Minuten-Stadt zu 
entwickeln und gelten daher als Vor-
reiter dieser Idee. Doch nicht alle Städte 
sind bei der Umsetzung von Maßnah-
men gleich auf und häufig konzentrieren 
sich bestimmte Aktivitäten nur auf eini-
ge wenige urbane Bereiche. Daher ist es 
aus Sicht einer quantitativen Raumfor-
schung erstrebenswert, die Entwicklun-
gen auf kleinräumiger Ebene kurz- und
langfristig zu beobachten.

Durch neue Möglichkeiten in der Daten-
verfügbarkeit und -verarbeitung entstand
im vergangenen Jahrzehnt eine Viel-
zahl unterschiedlicher methodischer An-
sätze zur Quantifizierung und Bewertung
von Walkability. Diese Instrumente kön-
nen eine erste valide (Daten-)Grundlage
bieten, um die strukturellen Vorausset-
zungen für fußgängerfreundliche Stadt-
quartiere zu bewerten. Doch neben der
rein objektiven Betrachtung gibt es mit 
der subjektiven oder wahrgenommenen
Walkability einen weiteren wichtigen For-
schungsstrang, mit dem sich viele Wis-
senschaftler*innen beschäftigen (De Vos
et al. 2023).

Denn trotz vermeintlich guter objekti-
ver Voraussetzungen für eine fußgän-
gerfreundliche Wohnumgebung gibt es
viele subjektive Einflussfaktoren, die 
von Bewohner*innen unterschiedlich 
wahrgenommen werden. Hierzu zählen 
beispielsweise Aspekte wie (Un-)Sicher-
heit, Lärm, Ästhetik und Aufenthalts-
qualität.

Die folgenden fünf Kurzbeiträge bieten 
einen Überblick über aktuelle und ver-
gangene Drittmittelprojekte und Eigen-
mittelforschung zur Walkability im ILS. 

– Grüne Infrastruktur: Grünflächen er-
höhen die Attraktivität des direkten 
Wohnumfeldes, fördern die aktive Mo-
bilität und haben einen positiven
Effekt auf soziale Interaktionen und
die Gesundheit der urbanen Be-
völkerung. Vor diesem Hintergrund
misst der Indikator den Anteil an Grün-
und Freiflächen im Wohnumfeld.

– Steigung (optional): Die Steigung im 
Wohnumfeld ist ein wichtiger Einfluss-
faktor auf die Attraktivität des Zufuß-
gehens, besonders für mobilitätsein-
geschränkte Bewohner*innen. Eine 
hohe Steigung reduziert oft den Ak-
tionsradius der Bewohner*innen. Dieser
Dieser Indikator ist optional und be-
wirkt einen prozentualen Abzug bei 
hohen Werten.

Um das Tool möglichst vielen Nutzer*in-
nen zugänglich zu machen, wurde es 
2021 als experimentelles QGIS-Plugin 
veröffentlicht und sowohl über GitLab
als auch über das QGIS-Repository be-
reitgestellt. Über die grafische Benut-
zeroberfläche werden Anwender*innen 
verschiedene Optionen der Berechnung 
und Gewichtung ermöglicht. Als Grund-
lage wählen Nutzende eine für sich 
passende Ausgangsgeometrie der Nach-
barschaft aus, wie beispielsweise Bau-
blöcke oder kleinräumige Gitterzellen.
Anschließend besteht die Option, unter-
schiedliche Fußgängerprofile auszu-
wählen, welche eher allgemeingültig
oder auch altersdifferenziert gestaltet
werden können. Für Expert*innen be-
steht weiterhin die Möglichkeit, einzel-
ne Parameter für spezielle Forschungs-
zwecke anzupassen sowie eigene Daten-
sätze in die Berechnung einzubeziehen. 

Erste Testanwendungen für das OS-
WALK-EU wurden in ausgewählten Städ-
ten in Europa durchgeführt. Um das Po-
tenzial einer umfassenden Analyse und 
Bewertung der Walkability zu demons-
trieren, wurde bereits im Monitoring 
StadtRegionen die Walkability für 33
deutsche Stadtregionen berechnet und 
veröffentlicht (Fina et al. 2023). In der
vorliegenden Analyse wird die Walk-

https://gitlab.com/ils-research/os-walk-eu
https://plugins.qgis.org/plugins/os_walk_eu_plugin/
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ability für ganz NRW auf Ebene eines 
500 x 500-Meter-Rasters berechnet und 
anschließend bevölkerungsgewichtet 
auf die Gemeinden aggregiert (Abbil-
dung 2). Bei der umfassenden Analyse 
für NRW lassen sich deutliche räumli-
che Unterschiede und Cluster von Ge-
meinden mit hohen oder auch nied-
rigen Werten feststellen. Während die 
urbanen Räume im Ruhrgebiet und 
entlang der Rheinschiene sehr hohe 
Walkability-Werte aufweisen, sind es 

vor allem die ländlichen Räume, die bei 
der Analyse stark negativ abfallen.

So lassen sich die höchsten Werte in 
Städten wie Düsseldorf, Aachen oder 
Bochum feststellen, die niedrigsten 
Werte in Gemeinden der Kreise Soest, 
Minden-Lübbecke und Kleve. Diese 
Unterschiede werden auch durch die 
Durchschnittswerte für die verschieden-
en Stadt- und Gemeindetypen nach Klas-
sifi zierung des BBSR deutlich: Großstädte

verzeichnen bei dieser Analyse einen
durchschnittlichen Walkability-Wert von 
67, während beispielsweise Mittelstädte
(57,5) oder kleinere Mittelstädte (55,0)
deutlich geringere Werte aufweisen.
Ein allgemeiner Trend zeigt sich deutlich:
Je ländlicher eine Gemeinde ist, desto 
geringer ist der ermittelte Walkability-
Wert. Dies ist vor allem auf die unter-
schiedliche Infrastrukturausstattung zu-
rückzuführen. In ländlichen Gebieten sind
Supermärkte, Bildungseinrichtungen und

Abbildung 1: Indikatoren des OS-WALK-EU (adaptiert von Schmitz et al. 2023)

Datengrundlage: European Environment Agency: 
European Digital Elevation Model (EU-DEM), version 1.1;
Statistische Ämter des Bundes und der Länder: Zensus 2011
Geodatengrundlage: OpenStreetMap, eigene Darstellung
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Abbildung 2: Durchschnittliche Walkability-Werte für NRW (Quelle: eigene Darstellung)

medizinische Versorgung häufi g nicht 
mehr in fußläufi ger Entfernung erreich-
bar, was dazuführt, dass außerhalb von
Städten oft ein Auto benötigt wird 
(Aertker et al. 2023). 

Aber welche Aussagen lassen sich schluss-
endlich aus den Ergebnissen der Analyse
ziehen? Generell zeigen die bevölkerungs-
aggregierten Durchschnittswerte nur eine
allgemeine und vereinfachte Sicht auf die
Walkability in Stadt und Land. Denn be-
sonders in großräumigen Gebietsein-
heiten mit unterschiedlichen struktu-
rellen Voraussetzungen kann der Walk-
ability-Wert innerhalb des Untersu-
chungsraumes stark variieren. Für die 
Identifi zierung innerstädtischer Unter-
schiede ist eine kleinräumigere Analy-
seebene und die direkte Nutzung der 
Ausgangsdaten erforderlich. Dennoch 
bietet die Einbindung in einen umfas-
senden und langfristigen Monitoring-
Ansatz einen guten Überblick, um Ver-
änderungen in den Städten schnell zu
erkennen. Potenzielle Fortschritte oder
Rückschritte können als erste Bewer-
tungsebene für städtische oder landes-
weite Strategien dienen.

Weitere Informationen zur Nutzung des
Tools und zu methodischen Besonder-
heiten sowie ein detaillierterer Blick
auf die Walkability in NRW finden
sich in der folgenden Webanwendung:
https://www.ils-forschung.de/
wissenstransfer/os-walk-eu/.

WALKABILITY ALS BEITRAG
ZUR URBANEN GESUNDHEITS-
FÖRDERUNG 

Zunehmende körperliche Inaktivität 
stellt ein wesentliches Risiko für die in-
dividuelle sowie öff entliche Gesundheit 
dar. Einfl uss auf das Bewegungslevel 
von Individuen und Gruppen hat unter 
anderem auch die urbane Umwelt, die 
entweder zu mehr Bewegung animieren 
oder diese erschweren kann. Im Hinblick 
auf die verhältnisbezogene Bewegungs-
förderung kommt dem Gehen eine we-
sentliche Rolle zu. Gehen als Form der 
körperlichen Aktivität zeichnet sich da-
durch aus, dass es für die meisten Per-

sonen eine erlernte Form der Bewegung 
ohne notwendiges Equipment ist. Vielen 
Menschen fällt es schwer, ausreichend 
Bewegung in ihren Alltag zu integrieren. 
Hier können insbesondere Gehen und 
Radfahren in der Alltagsmobilität einen 

wichtigen Beitrag leisten, da so keine 
zusätzliche Zeit für strukturierte Formen 
der Bewegung (z. B. Sport) eingeplant 
werden muss. Die Walkability des Wohn-
umfelds ist somit integraler Bestandteil 
einer urbanen Gesundheitsförderung. 

Walkability-Index
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https://www.ils-forschung.de/wissenstransfer/os-walk-eu/
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zahl von Straßenbäumen, Anzahl von 
Unfällen mit Fußgänger*innen, Anteil 
von Straßen mit reduzierter Geschwin-
digkeit (≤ 30 km/h). Es stellt sich die Fra-
ge, in welchem räumlichen Kontext die 
Faktoren auf Menschen wirken und dem-
entsprechend gemessen werden sollten. 
Als Ausgangspunkte des räumlichen Um-
felds wurden die Mittelpunkte von 742 
Siedlungsflächen in der Dortmunder 
Innenstadt berücksichtigt. Daraufhin 
wurden um jede Siedlungsfläche vier 
Zonen unterschiedlicher Erreichbarkeits-
distanzen (Isochrone) ermittelt (Abbil-
dung 3). Diese Abstufung ermöglicht es, 
die Variablen gemäß ihrer Entfernung 
zu den Siedlungsfl ächen zu gewichten. 
Durch die abnehmende Gewichtung 
wird erreicht, dass Variablen im direkten 
Wohnumfeld (< 500m) einen größeren 
Einfl uss auf die Walkability-Werte aus-
üben, als die im weiteren Umfeld (2 – 5 
km). Dieses Vorgehen ist in Abbildung 3 
anhand der Variable der Verkehrsunfälle 
mit Fußgänger*innen dargestellt: Die im 
unmittelbaren Umfeld der Siedlungs-
fl äche stattgefundenen Unfälle werden 
vollständig im Teilindex berücksichtigt, 
während entferntere Unfälle nur anteilig 
angerechnet werden.    

Abbildung 4 zeigt das Potenzial der Walk-
ability in den Wohngebieten der Dort-
munder Innenstadt. Die höchsten Werte 
erreichen eher weniger dichte Wohn-
gebiete in Oberdorstfeld, was zunächst 
überrascht, da Walkability oft mals im 
Zusammenhang mit Dichte diskutiert 
wird. Die urbaneren Gebiete des Unter-
suchungsraums – wie beispielsweise 
Unionsviertel, Stadtzentrum, Nordstadt 
und Kaiserbrunnen – sind jedoch in vie-
len Teilen durch große Straßen geprägt, 
die einen entscheidenden Einfl uss auf 
die untersuchten Variablen haben. Insbe-
sondere in den Siedlungsfl ächen um den 
Nordmarkt und den Borsigplatz führt die 
Vielzahl von verkehrsreichen und mehr-
spurigen Straßen zu einer hemmenden 
Situation für das Zufußgehen. Dies be-
trifft   zum einen eine verringerte Sicher-

Trotzdem nimmt die Bewegungsförde-
rung in der Planung nur eine untergeord-
nete Rolle ein und es fehlen quantitative 
Instrumente, um urbane Potenziale für 
körperliche Bewegung zu identifi zieren. 
Vor diesem Hintergrund wurde ein Index1

konzipiert, der dies auf kleinräumiger 
Ebene messbar machen soll. Dabei wur-
de unter anderem ein Teilindex für die 
Walkability errechnet, welcher für die 
Wohngebiete der Dortmunder Innen-
stadt angewendet wurde und Aufschluss 
darüber gibt, in welchen Gebieten Dort-

munder*innen eher zum Zufußgehen 
animiert werden und in welchen das
Gehen erschwert wird. 

Obwohl das Zufußgehen grundsätzlich 
nur wenige Voraussetzungen erfordert,
ist das Vorhandensein eines qualitativ
hochwertigen und sicheren Fußwege-
netzes wesentlich. Dies wird im Index 
durch die folgenden Variablen abgebil-
det: Verhältnis von Fußwegen zu Straßen, 
Verhältnis von fußläufi ger Erreichbar-
keit zu Luftlinienerreichbarkeit, An-

1 Dieser Index wurde im Rahmen der Masterarbeit „Constructing an index to assess small-scale potential for physical activity of 
urban environments“ (Scheunert 2022) entwickelt.

Abbildung 3: Variablen des Teilindex Walkability sowie ihre Berechnungsmethodik
anhand einer exemplarischen Siedlungsfl äche
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Geodatengrundlage: OpenStreetMap, eigene Darstellung
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heit, die sich auch in einer größeren Zahl 
an Unfällen mit Fußgänger*innen wider-
spiegelt und zum anderen eine geringere 
Durchlässigkeit für Fußgänger*innen, 
beispielsweise durch fehlende Querungs-
möglichkeiten. Zudem zeigen die Ergeb-
nisse, dass neben der Dichte eine hohe 
Konnektivität zum Stadtgefüge wich-
tige Voraussetzung für eine fußgänger-
freundliche Umgebung ist. Wohnge-
biete, die räumlich isoliert und von an-
deren Teilen der Stadt durch Autobah-
nen, Schienen oder großfl ächige Gewer-
be- und Industriegebiete segregiert sind, 
bieten weniger Potenziale für das Zufuß-
gehen. In der Dortmunder Innenstadt 
lässt sich diese Situation um den Borsig-
platz sowie in Tremonia beobachten, 
was sich in geringen Indexwerten in den 
dortigen Wohngebieten niederschlägt.

AMBULANTES ASSESSMENT MIT 
WALKING-TRIGGERED E-DIARIES

Das Projekt „Körperlich aktive Alltags-
mobilität in der Stadt“ untersuchte in 
Stuttgart, wie die gebaute Umwelt das 

Abbildung 4: Ergebnis des Teilindex Walkability für die Siedlungsfl ächen der Dortmunder Innenstadt

500 m
Geodatengrundlage: OpenStreetMap, eigene Darstellung
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Wohlbefi nden der Einwohner*innen be-
einfl usst und wie sie sich im Alltag zu 
Fuß fortbewegen. Eine neue technische 
Entwicklung – das sogenannte ambu-
lante Assessment – bietet die Chance, 
unmittelbar während die Proband*in-
nen draußen zu Fuß unterwegs sind, 
Fragen zum Wohlbefinden zu stellen 
(Reichert 2020). Im Gegensatz zu klassi-
schen Fragebögen kann die Befragung 
direkt während der körperlichen Akti-
vität erfolgen und basiert somit nicht 
nur auf Erinnerungen. Dafür werden 
die Proband*innen mit einem Akzelero-
meter – einem an der Hüft e getragenen 
Beschleunigungssensor – und einem 
Smartphone ausgestattet. Die Sensoren 
registrieren anhand der Bewegungs-
muster, wenn eine Person im Freien 
zu Fuß unterwegs ist. Einige Minuten 
später vibriert deren Smartphone und 
auf dem Bildschirm erscheint ein Frage-
bogen – ein sogenanntes walking-trig-
gered e-diary. So können Fragen zum 
Wohlbefinden, zum Wegezweck oder 
auch der wahrgenommenen Umgebung 
(Lärm, Begrünung) gestellt werden. Zu-

sätzlich werden der Abfragestandort 
und die gesamte Wegeroute via GPS 
aufgezeichnet. Dadurch können nach-
träglich weitere Informationen, wie zur 
Begrünung der Umgebung, hinzugefügt 
werden. Bei der Erprobung des am-
bulanten Assessments nahmen 79 Ver-
suchspersonen aus Stuttgart für min-
destens zehn Tage an der Studie teil. 
Die Projektpartner*innen der Univer-
sität Konstanz gingen der Frage nach, 
welche Möglichkeiten das ambulante 
Assessment bietet, das aktuelle Wohl-
befi nden zu erforschen und wie daraus 
Schlüsse gezogen werden können, ge-
sundheitsförderliche Städte zu gestalten.

Innerhalb dieses Projekts konnte belegt 
werden, dass das ambulante Assess-
ment grundsätzlich funktioniert. Von 
den ursprünglich 79 Teilnehmenden 
konnten 67 in die Analyse einbezogen 
werden. Die übrigen Personen konn-
ten aufgrund einer zu kurzen Studien-
teilnahme, technischer Fehler oder auf 
eigenen Wunsch nicht berücksichtigt 
werden. Über die gesamte Studiendauer
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hinweg erkannte der Sensor bei den 67 
Versuchspersonen in 3.283 Situationen,
dass diese draußen zu Fuß unterwegs 
waren und löste eine Befragung auf 
dem Smartphone aus (Kanning et al. 
2022). Das Forschungsdesign erlaubt 
nicht nur die Erfassung von zahlreichen 
Fußwegen, sondern auch die Aufnah-
me verschiedener Merkmale, wie des 
momentanen Wohlbefindens während 
der Aktivität.

Künftig könnte die Genauigkeit durch 
zuverlässigere Standortinformationen
(GPS) weiter erhöht werden. Im Ge-
gensatz zu Wegetagebüchern und 
Fragen im Nachgang oder zu festge-
legten Uhrzeiten bietet das ambu-
lante Assessment validere Aussagen. 
Beispielsweise entstehen keine Ver-
zerrungen aufgrund von fehlerhaften
Erinnerungen, da das Wohlbefinden 
ganz unmittelbar erfasst werden kann.  

Zudem wurden im Rahmen der Studie 
die Zusammenhänge der gebauten 
Umwelt und sozialer Interaktionen mit

Abbildung 5: Anwendung von walking-triggered e-diaries: Das Akzelerometer an der 
Hüfte registriert die Bewegung, daraufhin wird am Smartphone die Abfrage gestartet. 
(© Ines Janas/Universität Konstanz)

INFOBOX

dem Wohlbefinden untersucht, während
die Versuchspersonen zu Fuß unter-
wegs sind. Mithilfe des GPS-Signals
wurde der Fragenkatalog zum Wohlbe-
finden mit Informationen zum Standort
angereichert. Die Ergebnisse zeigen, dass
Personen sich wacher und fitter fühlen, 
wenn sie mit anderen Personen unter-
wegs sind und die Umgebung stärker 
begrünt ist (Bollenbach 2022). Beide 
Untersuchungen zeigen, wie das Wohl-
befinden während des Zufußgehens in 
der Stadt durch die Umgebung messbar 
gemacht werden kann. Das Studien-
design kann auch zukünftig eingesetzt 
werden, um tiefergehende Erkenntnisse
zu erlangen, in welchen gebauten Um-
gebungen Personen gerne zu Fuß unter-
wegs sind. Es könnte weitergehend 
untersucht werden, wie die Begrünung
der Stadt durch Bäume sich auf das 
Stressempfinden der Bewohnenden aus-
wirkt.

Die interdisziplinäre Zusammenarbeit 
zwischen den Sport- und Raumwissen-
schaften bietet das Potenzial, das Wohl-
befinden beim Zufußgehen individuell 
und zielgerichtet im Raum zu erfassen. 
Nur wenn sich Menschen im städtisch-
en Raum beim Zufußgehen sicher und 
wohl fühlen, werden sie dies auch tat-
sächlich tun. Hierdurch profitiert so-
wohl die Gesundheit des Individuums 
als auch die gesamte Stadt. 

Die Ergebnisse sind im Projekt 
„Körperlich aktive Alltagsmobi-
lität in der Stadt: Sozialökologi-
sche Determinanten von Walk-
ability und Public Health“ ent-
standen.

An dem DFG-geförderten For-
schungsprojekt (421868672), wel-
ches in Kooperation mit der Uni-
versität Konstanz durchgeführt

wurde, waren Prof. Dr. Martina Kanning, 
Lukas Bollenbach (jeweils Universität 
Konstanz), Christina Niermann (Medical
School Hamburg, ehemals Universität
Konstanz), Prof. Stefan Fina (Hoch-
schule Augsburg, ehemals ILS) und
Julian Schmitz (ILS) beteiligt. 

Weitere Informationen unter:
https://ambit.uni-konstanz.de/

https://ambit.uni-konstanz.de/
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WALKURBAN: EUROPÄISCHER STÄDTE-
VERGLEICH ZU OBJEKTIVER UND 
WAHRGENOMMENER WALKABILITY

Das Projekt WalkUrban zielt auf ein bes-
seres Verständnis der Motive des Zufuß-
gehens und der urbanen Walkability 
und soll fördernde bzw. behindernde 
Faktoren identifizieren.

Die Städte Genua, Dortmund und Göte-
borg wurden ausgewählt und je zwei 
Quartiere mit einem Methoden-Mix er-
forscht. Dabei spielte insbesondere die 
Messung der subjektiv wahrgenom-
menen Walkability eine zentrale Rolle 
(De Vos et al. 2023; van der Vlugt et al. 
2019). Im Projekt wurden folgende Me-
thoden eingesetzt, um verschiedene 
Aspekte erheben und analysieren zu 
können sowie die Methoden zu testen 
und zu verbessern:

– Eine GIS-basierte Analyse der Infra-
struktur in Bezug auf Erreichbarkeit 
und Walkability wurde auf Basis des 
OS-WALK-EU-Ansatzes durchgeführt. 
Da die Analysen auf Quartiersebene 
erfolgten, wurde ein besonders klein- 
räumiges Raster gewählt sowie die 
Grünflächen, Schul- sowie Super-
marktstandorte manuell kontrolliert.

– Eine quantitative Haushaltsbefragung
der Bewohner*innen dient dem Ein- 
blick in das Mobilitätsverhalten, in ver- 
kehrsmittelbezogene Einstellungen,
soziale Normen und Motivationen 
zum Zufußgehen und in die damit ver-
bundene Zufriedenheit der Bewoh-
ner*innen sowie in die wahrgenom-
mene Walkability.

– Parallel konnten Bürger*innen der ge-
samten Stadt ihre eigenen Fußwege
mit Hilfe eines kleinen Fragebogens
per Smartphone selbst bewerten
(Walking Route Assessments). Dieser
eher quantitative Citizen-Science-
Ansatz wurde gewählt, um subjektiv
besonders positive oder negative As-
pekte zu erfassen, unterstützt durch
situationsbezogene Fotos.

– Neben der allgemeinen Bevölkerung 
wurden vier weitere Zielgruppen mit 
Hilfe einer vertiefenden qualitativen 
Methode untersucht. Die Bedürfnisse
der Schulkinder standen in allen drei
Fallstudienstädten im Fokus. Zusätz-
liche Zielgruppen waren in Genua 
Menschen mit unterschiedlichen Be-
hinderungen, in Dortmund ältere 
Personen ab 65 Jahren und in Göte-
borg Pendelnde. 

Abbildung 6: Beispielhafte Interviewsituationen / Walk-Along Interviews (© Otsuka/Vlugt/Welsch, WalkUrban/ILS)

INFOBOX

Das  BMBF-geförderte Projekt  Walk-
Urban – Walkable urban Neigh-
bourhoods wird von einem inter-
und transdisziplinären Team be-
arbeitet und untersucht in jeder
Fallstudienstadt zwei Quartiere 
und deren Walkability.

Weitere Informationen unter: 
www.walkurban.eu

Es wurden jeweils Walk-Along-Inter-
views mit Personen der speziellen Ziel-
gruppen durchgeführt (Abbildung 6). 
Direkt vor Ort, in der gewohnten Um-
gebung, konnten sie während eines
Fußwegs konkrete Probleme be-
nennen und spezifische Bedürfnisse
äußern sowie über die eigene Wahr- 
nehmung der Walkability im Quar-
tier berichten.

In Dortmund wurde das Projekt in Ko-
operation mit lokalen Akteuren der 
Stadt Dortmund, Interessensvertreten-
den der unterschiedlichen Zielgruppen 
und Multiplikator*innen durchgeführt. 

https://walkurban.eu/
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Nutzer*innenumfragen ausgewertet (Ma
et al. 2021; Ramírez et al. 2021). Der
methodische Ansatz dieser Studien be-
steht darin, den Teilnehmenden Bilder
von Straßen zu zeigen, die diese hinsicht-
lich ihrer subjektiven Wahrnehmung in
fünf Kategorien bewerten, wie bei-
spielhaft in Abbildung 7 dargestellt.
Gleichzeitig wurden unter Verwendung
von künstlicher Intelligenz Merkmale
aus den Bildern extrahiert, die die vi-
suelle Wahrnehmung der Straße be-
einflussen. Diese Attribute und die Be-
wertungen der Teilnehmenden wurden 
daraufhin in die Entwicklung eines Mo-
dells zur Vorhersage der subjektiven 
Walkability integriert. 

Inspiriert von diesem Ansatz untersucht
die Studie von Novack et al. (2023), wie 
die Wahrnehmung der Walkability von
Straßen durch die soziodemografischen 
Merkmale der Personen beeinflusst wird.
Ziel ist es, die Förderung des Zufußgehens
und die Gestaltung von fußgänger-
freundlichen Straßen voranzutreiben

Derzeit deuten die ersten Ergebnisse da-
rauf hin, dass der gewählte Multimetho-
denansatz sowie eine zielgruppenspe-
zifische Analyse überaus wichtig und 
zielführend sind, um ein umfassendes
Bild der Walkability abbilden und unter-
schiedliche Bedürfnisse, z. B. an eine fuß-
gängerfreundliche Gestaltung hinsicht-
lich Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit
oder in Bezug auf die Erreichbarkeit, zu 
identifizieren.

DER EINFLUSS SOZIODEMOGRAFI-
SCHER FAKTOREN AUF DIE WALK-
ABILITY-WAHRNEHMUNG

Um zu beurteilen, inwieweit Straßen
und Stadtteile das Zufußgehen unter-
stützen und fördern, haben sich For-
schende und Planende häufig auf Walk-
ability-Indizes verlassen (Guzman et
al. 2022). Obwohl solche Indizes in ver-
schiedenen Kontexten der Stadtforschung
und der Stadtentwicklung von hoher 
Bedeutung sind, werden dabei zwei
essentielle Aspekte der Walkability 
nicht betrachtet: (1.) Die Art und Weise 
wie Straßenobjekte gestaltet sind und 
welchen visuellen Eindruck sie hinter-
lassen sowie (2.) die Tatsache, dass das 
Zufußgehen eine körperliche Tätigkeit 
und ein subjektives Erlebnis ist. Infolge-
dessen haben Novack et al. (2023) Walk-
ability auf der individuellen und sinn-
lichen Ebene erforscht. 

Um die subjektive Wahrnehmung von 
Straßen bezüglich ihrer Walkability 
zu analysieren, haben einige kürzlich 
erfolgte Studien Bilder von Straßen-
abschnitten (u. a. aus Google Street 
View) in Kombination mit webbasierten

Abbildung 7: Bewertung der wahrgenommen Walkability von unterschiedlichen 
Straßenabschnitten (Quelle: Novack et al. 2023, Google Street View)
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Beispielhafte Interviewsituationen / Walk-Along Interviews (© Otsuka/Vlugt/Welsch,
Walk-Urban/ILS)
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sowie zu beleuchten, wie soziodemo-
grafische Faktoren die Wahrnehmung
städtischer Straßen beeinflussen. Wie
bei Vorgängerstudien wurden den Teil-
nehmenden Straßenbilder aus Google
Street View in einer Online-Umfrage prä-
sentiert. Sie wurden gebeten, die Walk-
ability anhand der Freude am  Gehen, dem
Sicherheitsgefühl sowie der ästhetischen
und sozialen Anreize zu bewerten.

Anhand dieser vier Aspekte wurden ins-
gesamt 495 Straßen von 1.440 Teil-
nehmenden bewertet, die zusätzlich 
noch datenschutzkonforme Fragen zu
ihrem soziodemografischen Hinter-
grund beantwortet haben. Die gesam-
melten Informationen ermöglichten es,
unterschiedliche Aussagen zu treffen:
Zum einen können durch Korrelations-
analysen Straßenmerkmale identifi-
ziert werden, die die Wahrnehmung der 
Walkability beeinflussen. Zum ande-
ren bietet die Verknüpfung dieser Ana-
lysen mit den soziodemografischen 
Attributen der Teilnehmenden Ein-
blicke in die unterschiedlichen Wahr-
nehmungen von Menschen in Bezug 
auf ihre Umgebung und diese Attribute.
Den Ergebnissen statistischer Analysen 
nach haben Männer Straßen als sicherer 
bewertet als Teilnehmende anderer Ge-
schlechter. Der Einfluss von Mobilitäts-
einschränkungen und ethnischer Zu-
gehörigkeit auf die Wahrnehmung aller
vier Aspekte der Walkability konnte
auch statistisch verifiziert werden. Be-
merkenswert ist jedoch, dass die
Kenntnis des Ortes keinen Einfluss auf 
die Wahrnehmung hat. Sowohl der
Migrationshintergrund als auch die
sexuelle Orientierung beeinflussen le-
diglich die empfundene Freude am Ge-
hen und die wahrgenommene Ästhe-
tik der Straßen.

PERSPEKTIVEN DER WALKABILITY 
FORSCHUNG

Die Forschung zur Walkability, wie sie
in den verschiedenen Beiträgen dieses 
Heftes dargelegt wurde, ist äußerst
komplex. Aufgrund ihrer Bedeutung
für den urbanen Raum und die Be-
wohner*innen nimmt die Walkability

eine Schlüsselposition in der nach-
haltigen Stadtforschung ein und wird
daher nicht ausschließlich von den Raum-
wissenschaften als Forschungsgegen-
stand behandelt. Mit den hier vor-
gestellten Forschungsansätzen wurde
die Walkability aus unterschiedlichen
Perspektiven und mit unterschiedlichen
inhaltlichen Schwerpunkten betrachtet.
Die größten Unterschiede liegen in
der betrachteten Maßstabsebene – von 
ganzen Bundesländern bis zu einzelnen
Straßenabschnitten – und der Perspek-
tive – von einer eher objektiven bis hin
zu einer subjektiven Wahrnehmung der 
Walkability.

Einige methodische Ansätze, wie das OS-
WALK-EU, können objektiv und groß-
räumig angewendet werden, um ein 
möglichst langfristiges und flächen-
deckendes Monitoring aufzubauen.

Andere Ansätze, wie die walking-trig-
gered e-diaries oder Walk-Along-Inter-
views, fokussieren sich auf eine klein-
räumige Ebene, um die subjektive Wahr-

nehmung der Walkability zu erfassen.
Durch diese vielfältigen Ansätze er-
gänzen sich die Forschungsansätze und
ermöglichen es, ein umfassenderes Bild
von der Walkability zu gewinnen. 

Unabhängig von der methodischen Aus-
gestaltung profitiert die Walkability-
Forschung von neuen technischen Er-
rungenschaften und Innovationen der
letzten Jahre. Tiefgreifende Veränderung-
en wie die Fortschritte im Bereich der
künstlichen Intelligenz oder virtuellen
Realität sowie die zunehmende Bedeu-
tung von Open Data und Open Source
bieten Potenzial für neue analytische An-
sätze zur Beantwortung von Forschungs-
fragen. Aufgrund ihrer Bedeutung für 
eine sozial-ökologische Transformation
und des beträchtlichen methodischen 
Potenzials in Kombination mit neuen 
technologischen Möglichkeiten wird die
Walkability Forschungsthema im ILS 
bleiben. Sie ist ein bedeutendes und he-
rausforderndes Thema in verschiedenen
wissenschaftlichen Disziplinen sowie in 
der Planungspraxis. 
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