WIE GUT GEHT ES SICH IN

DER STADT? DORTMUNDER
QUARTIERE IM FOKUS

Viele Menschen gehen ausgesprochen
gern zu Ful}, vor allem in ihrer Freizeit.
Das ZufuRgehen ist fast allen Menschen
moglich, es ist kostenlos, steigert das
individuelle Wohlbefinden und bringt
Bewegung in den Alltag. Trotzdem wird
das ZufuRgehen als elementarer Be-
standteil stadtischer Mobilitdt oft un-
terschatzt, auch weil im Alltag haufig
der Pkw dominiert.

Dieses ILS-TRENDS zeigt Ergebnisse aus
dem europdischen Forschungsprojekt
WalkUrban - Walkable Urban Neigh-
bourhoods, in dem das Zufulkgehen in
Dortmund, Goteborg (Schweden) und
Genua (Italien) untersucht wurde. Dabei
wurden fiir verschiedene Stadtquartiere
deren FuRgangerfreundlichkeit bzw.
Walkability untersucht und die Be-
wohner*innen zu ihren Einschatzungen
rund um das ZufuRgehen befragt. Im
Fokus des Hefts stehen die Ergebnisse
zu Dortmunder Stadtquartieren.
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WIE GUT GEHT ES SICH IN DER STADT?
DORTMUNDER QUARTIERE IM FOKUS

Zufullgehen macht vielen Menschen
Freude und ist gesund. Um diese ak-
tive Art der Fortbewegung zu foérdern,
braucht es fuligangerfreundliche Struk-
turen wie ein gut ausgebautes, barriere-
armes FuRwegenetz, verkehrsberuhigte
Bereiche und Pldtze sowie Park- und
Griinanlagen. Im internationalen For-
schungsprojekt WalkUrban wurden ver-
schiedene Aspekte der Fuligangerfreund-
lichkeit bzw. Walkability erforscht (Er-
lduterung siehe Seite 3). Es ging um die
Ausstattung von Quartieren, um das Mo-
bilitatsverhalten im Alltag sowie um for-
dernde und hindernde Faktoren fiir das
Zufuldgehen. Eine zentrale Rolle spielte
die Frage, wie die individuell wahrge-
nommene Walkability gemessen und
das ZufulRgehen als eigenstandige Mobi-
litatsform fiir alle ermdglicht und ange-
nehm gemacht werden kann (De Vos et
al. 2023; WalkUrban-Website o. J.).

Die drei von Nord nach Siid tiber Europa
verteilten Fallstudienstéadte Goteborg,
Dortmund und Genua haben mit etwa
600.000 Einwohnenden eine vergleich-
bare Grofte, sind historische Handels-
standorte und in ihrer jlingeren Ent-
wicklungsgeschichte (post-)industriell
gepragt. Flr detaillierte Untersuchung-
en wurden jeweils zwei urbane Quar-
tiere als Untersuchungsgebiete ausge-
wahlt, welche innerhalb von etwa 10 bis
15 Minuten zu Fult durchquert werden
konnen, eine gute Anbindung an das
Stadtzentrum mit dem offentlichen Ver-
kehr (OV) und fuRlaufig erreichbare Ein-
richtungen wie Schulen, Einkaufs- und
Freizeiteinrichtungen aufweisen. Pro Stadt
unterscheiden sich die Bewohner*innen
in den untersuchten Quartieren jedoch in
Bezug auf das Einkommen und demo-
graphische Faktoren wie Altersstruktur
oder Herkunftslander.

In den sechs ausgewahlten Stadtquar-
tieren wurde ein Methoden-Mix zur
Erforschung des ZufulRgehens und der
Walkability eingesetzt (WalkUrban 2024,
siehe Abbildung 2 auf Seite 4).

DORTMUNDER QUARTIERE:
KREUZVIERTEL UND FUNKENBURG

In Dortmund wurden in Abstimmung
mit lokalen Akteur*innen die griinder-
zeitlich gepragten Wohnviertel Kreuz-
viertel/Westfalenhalle und Ostpark/
Funkenburg gewahlt. Das Kreuzviertel
liegt innenstadtnah im Westen Dort-
munds und zeichnet sich durch eine
historische Baustruktur mit Restaurants
und Cafés sowie einigen Geschéften
und zwei Grundschulen aus. Mehrere
OV-Linien (Stadt-/S-Bahn, Bus) sind ful-
laufig gut erreichbar. Funkenburg liegt
ostlich des Stadtzentrums und ist von
diesem etwas weiter entfernt.
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Es handelt sich um ein liberwiegend
durch Wohnbebauung gepragtes aber
teilweise gemischtes Viertel mit einigen
Geschéften und zwei Grundschulen und
einem angrenzenden Gewerbegebiet. Es
gibt eine Stadtbahnlinie und mehrere
Buslinien. In beiden Quartieren werden
die am Rande liegenden Friedhéfe auch
zum Spazierengehen bzw. der Westpark
auch als Freizeitort vielfaltig genutzt.
Das Kreuzviertel reprasentiert ein Ge-
biet mit mittleren bis hoheren Haus-
haltseinkommen, das Quartier Funken-
burg hat etwas héhere Bevolkerungs-
anteile mit Migrationshintergrund und
mit sozialen Transferleistungen. Beide
Quartiere haben mit etwa 7.200 Ein-
wohnenden eine dhnliche GroRe (Stadt
Dortmund 2019).

EXKURS: WAS IST MIT WALKABILITY
GEMEINT?

Der Begriff Walkability wird in Forschung
und Planung haufig verwendet, um eine
umfassende Fuligdngerfreundlichkeit von
bestimmten Gebieten zu beschreiben. In
diesem multidimensionalen Konzept ste-
hen die allgemeine Leichtigkeit des Zu-
fuRgehens im Gebiet sowie die Leichtig-
keit der fullaufigen Erreichbarkeit von
Zielen im Vordergrund (Wang/Yang 2019).
Verschiedene Definitionen spiegeln sich
in einem engen bzw. einem weiten Walk-
ability-Verstandnis wider (Bucksch/Schnei-
der2014).

Demnach wird Walkability in der Stadt-
und Verkehrsplanung enger gefasst und
hangt stark mit Flachennutzung, Nut-
zungsmischung sowie der Konnektivitat
bzw. dem FuRwegenetz zusammen,
welche auch unter den 5 Ds zusammen-
gefasst werden: Density (Dichte), Diversity
(Vielfalt), Design, Destination accessibi-
lity (Zielort-Erreichbarkeit) und Distance
to transit (Entfernung zum &ffentlichen
Verkehr) (Ewing/Cevero 2010). Das weite
Walkability-Verstéandnis umfasst aufler-
dem qualitative Elemente der gebauten
Umwelt bzw. des Raumes und wird in
der Public-Health-Forschung verwendet,
die sich mit korperlicher (In-)Aktivitat,
Ubergewicht und gesundheitlichen Aus-
wirkungen des Bewegungsmangels be-
fasst (Frank et al. 2006).

Grundlegende Indikatoren fiir eine
gute Walkability in der Stadt sind das
Vorhandensein und die ausreichende
Qualitat von (separaten) Gehwegen und
Querungshilfen, die Sicherheit im Ver-
kehr, die Qualitdt und Asthetik der
stadtischen Umgebung, die Erreichbar-
keit von Griin- und Sportflachen sowie
Orte der sozialen Interaktion.

Auch qualitative Einschatzungen spie-
len eine Rolle in Bezug auf die Ge-
schwindigkeit des Autoverkehrs, die Be-
schaffenheit von Biirgersteigen, eine
ausreichende Trennung von Fahrrad-
und Fufwegen, das Vorhandensein von
Baumen, die Qualitat von Griinanlagen,
eine abwechslungsreiche Architektur
oder eine ansprechende StraRenmo-
blierung sowie eine als angenehm
empfundene, belebte Nachbarschaft
(Otsuka et al. 2021).

Menschen, die zu Full gehen, haben
dabei verschiedene Bediirfnisse, die
sich anschaulich in einer Pyramide
darstellen lassen (Abbildung 1). An der
Basis der Bedilrfnispyramide steht,
dass Wege fiir ZufuRgehende vorhan-
den sein missen und die Umgebung
grundsatzlich begehbar sein muss.
Ohne diese Grundlagen ist das Zuful3-
gehen kaum méglich. Auf der nachsten

Ebene wird reprdsentiert, dass verschie-
dene, relevante Ziele fuflaufig erreichbar
sein sollten. Dies betrifft die Versorgung
im Alltag ebenso, wie Bildung oder Frei-
zeit. Im Hinblick auf die Walkability ist
auch die personliche Sicherheit ein
wichtiges Bediirfnis, sie umfasst dabei
sowohl die Verkehrssicherheit als auch
die personliche Sicherheit. An der Spitze
stehen Komfort und Qualitat der Um-
gebung (z. B. Breite, Oberflache von
Wegen), denn letztendlich geht es auch
darum, dass in einer umfassend ful3-
gangerfreundlichen Umgebung das Zu-
fulgehen angenehm sein sollte.

angenehm

komfortabel

sicher

erreichbar

begehbar

Abbildung 1: Pyramide der Beddirfnisse beim ZufuRgehen (Quelle: Eigene Darstellung in Anleh-
nung an Alfonzo 2005: 820 und Institute for Transportation and Development Policy 2018: 13)



Die Einschatzung, ob eine Umgebung
fiir die ZufuRgehenden sicher, komfor-
tabel oder angenehm ist, hangt wiede-
rum von den eigenen Erfahrungen und
individuellen Bedirfnissen ab.

Ob die gebaute Umwelt grundlegende
Potenziale fiir eine gute Walkability
bietet, kann mit Hilfe des Walk Score®,
dem Walkability Index (Frank et al. 2010)
und dem OS-Walk-EU-Tool (Fina et al.
2022) bzw. ILS-Walkabiltiy-Index ana-
lysiert und visualisiert werden. Im ILS-
Walkability-Index werden neben der
Distanz zu wichtigen Einrichtungen,
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(ILS Walkability Index)
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welche die fuRlaufige Erreichbarkeit
bedingt, auch die Dichte und Durch-
lassigkeit des Fulwegenetzes sowie
Griinflachen einberechnet.

Diese objektive Walkability kann aller-
dings die Mehrdimensionalitat der
Walkability nur eingeschrankt beriick-
sichtigen, da Menschen die Fuliganger-
freundlichkeit individuell bewerten
und wahrnehmen (Otsuka et al. 2021;
van der Vlugt et al. 2022). Diese sub-
jektive Dimension findet deswegen in
der Forschung zunehmend Berticksichti-
gung (Lattman et al. 2016; van der Vlugt
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Abbildung 2: Mixed-Methods-Ansatz im internationalen Forschungsprojekt WalkUrban
(eigene Darstellung © WalkUrban/ILS)

et al. 2019). Forschungsbedarf besteht
insbesondere im Hinblick auf die wahr-
genommene Walkability und deren
Wechselwirkung mit dem ZufuRgehen
sowie in Bezug auf spezifische Bediirf-
nisse unterschiedlicher vulnerabler Ziel-
gruppen (De Vos et al. 2023).

MIXED-METHODS-ANSATZ ZUR
ERFORSCHUNG VON WALKABILITY

Im ILS wird die Walkability nicht nur im
WalkUrban-Projekt, sondern in wei-
teren Projekten erforscht und methodi-
sche Ansatze weiterentwickelt (Gerten
et al. 2023; van der Vlugt et al. 2019).
In WalkUrban wurde ein Mix aus quanti-
tativen und qualitativen Methoden an-
gewendet (Abbildung 2). Die objektive
bzw. berechnete Walkability wurde in
einer GIS-Analyse rdumlich modelliert.
Dabei wird kleinrdumig die Wohn-
umgebung anhand der Dichte und
Durchlassigkeit des FuRwegenetzes,
der Erreichbarkeit verschiedener Ein-
richtungen und der vorhandenen grii-
nen Infrastruktur modulweise bewertet
und in einem Walkability-Index zusam-
mengefasst (WalkUrban 2024). Dabei
wurde eine erweiterte Version des vom
ILS mitentwickelten Open-Source-Tools
0S-Walk-EU (Fina et al. 2022) eingesetzt.
Als zweite Methode wurde eine Haus-
haltsbefragung durchgefiihrt und darin
Mobilitatsverhalten, Einstellungen und
Motivationen zum Gehen, Zufriedenheit-
en mit der Erreichbarkeit verschiedener
Einrichtungen im Gebiet sowie die wahr-
genommene Walkability im Wohnquar-
tier abgefragt (van der Vlugt et al. 2025;
Lattman et al. 2025).
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Uber einen Citizen-Science-Ansatz konn-
ten Bewohnende der Fallstudienstadte
ihre FulBwegerouten mit Hilfe eines per
Mobiltelefon ausfiillbaren Fragebogens
selbst bewerten. Wahrend bzw. nach
einem FuRweg wurden Fragen zur
Route beantwortet und positive oder
negative Aspekte direkt eingetragen und
dazu Fotos der betreffenden Umgebung
libermittelt (Otsuka et al. in review).
Mit der qualitativen Methode der Walk-
Along-Interviews wurden die spezifischen
Bediirfnisse von besonders vulnerablen
Zielgruppen (Schulkinder, Menschen mit
unterschiedlichen Behinderungen und
Altere) sowie von und zur Arbeit pen-
delnden Menschen untersucht. Die
Teilnehmenden wurden dafiir auf einem
ihrer Wege zu Fuf® von den Forschenden
begleitet. So konnten wahrend des ge-
meinsamen Gehens direkt vor Ort
personliche Wahrnehmungen und Ein-
driicke mitgeteilt und dariiber gespro-
chen werden (WalkUrban 2024). Das
vorliegende Trends-Heft legt einen Fo-
kus auf die Darstellung der Ergebnisse
aus der quantitativen Haushaltsbefra-
gung und den durchgefiihrten qualita-
tiven Walk-Along-Interviews, bei denen
altere Menschen auf einem ihrer Wege
in Dortmund begleitet wurden.

HAUSHALTSBEFRAGUNG ZUR
WALKABILITY - AUSGEWAHLTE
ERGEBNISSE

Im Herbst 2022 wurden Haushaltsbe-
fragungen zum ZufuRgehen in der je-
weiligen Landessprache durchgefiihrt.
Neben soziodemografischen Daten wur-
den Informationen uber die zur Ver-
fugung stehenden Verkehrsmittel und
Mobilitatsoptionen sowie zum Mobilitats-
verhalten erfasst. Ein besonderer Fokus
lag auf den Fragen zur wahrgenom-
menen Walkability, zur Motivation und
zu den Einstellungen in Bezug auf das
ZufuRgehen.

In den einzelnen Stadten wurden die
Einladungen zur Haushaltsbefragung
unterschiedlich verteilt, in Dortmund
wurden alle Haushalte in den Quartieren
durch das ILS per Postkarteneinwurf
(Abbildung 3) zur Online-Teilnahme ein-
geladen.

ILS

DORTMUND

Rwmese BEFRAGUNG

IHRE MEINUNG IST GEFRAGT!

GUT ZU FUSS IN DORTMUND

Fir unser Forschungsprojekt brauchen wir lhre Mithilfe:
Wie bewerten Sie die FuRgangerfreundlichkeit hier in
Funkenburg und was wiirden Sie d&ndern?

IS

Research

Abbildung 3: Vorderseite der Einladungspostkarte zur Haushaltsbefragung in Dortmund

(eigene Darstellung © WalkUrban/ILS)

Insgesamt konnten die Antworten von
1.095 Befragten ausgewertet werden:
418 aus Goteborg (Riicklauf 14 %), 467
aus Dortmund (Ruicklauf 8 %) und 210 aus
Genua (Riicklauf methodisch nicht erfass-
bar). Eine dhnliche Ricklaufquote von
8-10 % konnte bei vergleichbaren Feld-
zugdngen erzielt werden (Welsch 2024).

Nachfolgend werden vor allem Ergeb-
nisse fiir Dortmund dargestellt und in
Teilen mit Ergebnissen aus Goteborg
und Genua verglichen. In Dortmund
sind die Befragten zwischen 19 und 88
Jahre alt. Sie sind mehrheitlich berufs-
tatig und haben tendenziell einen hohen
Bildungsabschluss und ein ebensolches
Einkommen. Die groRe Mehrheit (87 %)
verfligt tiber einen Pkw-Fiihrerschein,
mehr als zwei Drittel leben in Haushalten
mit mindestens einem Pkw und etwa
40 % verfligen Uber ein (monatliches) OV-
Ticket. Knapp 9% haben eine Mobilitéts-
einschrankung angegeben. Soziodemo-
graphisch vergleichbare Werte z. B. bei
Alter und Geschlecht zeigt der Dort-
munder Statistikatlas in den beiden
Stadtteilen (Stadt Dortmund 2019). Der
Anteil der Bevodlkerung mit Hochschul-
abschluss und hohem Einkommen ist
nicht bekannt, in der Stichprobe er-
scheinen diese lberproportional hoch.

Flir Goteborg und Genua ergeben sich
ahnliche Werte (Tabelle 1).

In Dortmund gehen die Befragten ver-
gleichsweise haufig zu Full. Durch-
schnittlich werden in Dortmund pro Tag
rund 4,7 FuBwege zuriickgelegt, dies
ist eine deutlich hohere Anzahl im Ver-
gleich sowohl zu Géteborg (3,2) als auch
Genua (2,5). Am haufigsten werden Wege
zum Einkaufen oder fiir anderweitige
Besorgungen zu Ful® zuriickgelegt, hier
geben etwa 84 % der Dortmunder Be-
fragten an, dass sie oft bzw. immer zu Fu®
gehen (Goteborg: 64 %, Genua: 69 %).
In Ubereinstimmung mit diesen Er-
gebnissen ist die Mehrheit mit der Er-
reichbarkeit von Supermarkten oder
sonstigen Laden im Wohnumfeld zufrie-
den. Etwa ein Drittel der Befragten aus
Dortmund und Genua ist fast taglich zu
Ful unterwegs, ohne ein bestimmtes
Ziel anzusteuern, z.B. zum Spazieren-
gehen (Goteborg: 24 %). Trotzdem gibt
es auch Barrieren, welche das ZufuRge-
hen behindern oder weniger angenehm
machen. Diese wurden anhand von Aus-
sagen Uber das Wohnviertel erfasst (Ska-
la 1 ,stimme Uberhaupt nicht zu“ bis 5
~stimme voll und ganz zu“, Abbildung 4).
Ahnlich wie in Genua treten auch in
Dortmund vor allem stérende Faktoren,
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Tabelle 1: Soziodemographie, Mobilitdtsvoraussetzungen und Anzahl FuRwege der Befragten

DORTMUND GOTEBORG
(N=467) (N=418)

ALTER IN JAHREN

Min. - Max. 19-88 20 - 86 18-82
Mittelwert (SD) 443 (14,7) 48,4 (16,99) 46,4 (12,76)
GESCHLECHT

mannlich 50,4 % 42,6 % 46,7 %
weiblich 47,6 % 55,7 % 50,0 %
divers/ohne Angabe 1,9% 1,7% 3,3%
BILDUNGSABSCHLUSS

mit Hochschulabschluss 72,4 % 61,7 % 60,0 %
HAUSHALTSGROSSE Mittelwert (SD) 2,0 (1,03) 1,8 (1,06) 2,5 (1,09)
1 Person 39,2 % 54,3 % 20,2 %

2 Personen 35,4 % 26,2 % 33,5%

3 Personen 14,0 % 9,6 % 25,6 %

4 und mehr Personen 11,4 % 9,9 % 20,7 %

HAUSHALTE MIT KINDERN
mit mind. 1 Kind <18 Jahren 20,8 % 18,7 % 35,2 %

MOBILITATSEINSCHRANKUNG,

DIE DAS GEHEN BEEINFLUSST, JA 8,8 % 11,2% 43%
OV-TICKET (Monatsticket), JA 42,0 % 45,0 % 233%
FUHRERSCHEIN (Pkw), JA 91,2 % 79,9 % 91,0 %

PKW (Anzahl pro Haushalt)

Min. - Max. 0-5 0-4 0-6
Mittelwert (SD) 0,91 (0,70) 0,57 (0,61) 1,31 (0,82)
FUSSWEGE WOCHENTAGS

(Anzahl pro typischem Wochentag)

Min. - Max. 0-15 0-15 0-10
Mittelwert (SD) 4.8(2,79) 3,5(2,83) 2,2 (1,76)
FUSSWEGE WOCHENENDS

(Anzahl pro typischem Wochentag)

Min. - Max. 0-15 0-15 0-10
Mittelwert (SD) 4,6 (4,0) 2,5 (2,05) 3,3 (2,09)

FUSSWEGE (mittlere Anzahl)!
Mittelwert (SD) 4.7(2,32) 3,2(2,25) 2,5(1,59)

!Mittelwert aus der Anzahl der FuRwege pro Wochentag (x5) und pro Wochenendtag (x2). Hin- und Riickwege als je ein Weg gezahlt.
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die mit dem Pkw-Verkehr zusammen-
hangen, hervor. Besonders deutlich wird
dies in Bezug auf parkende Autos, die die
FuBwege (z. B. an Querungen und auf
Gehwegen) verengen oder blockieren.

Insgesamt liegen in Goteborg alle durch-
schnittlichen Zustimmungswerte nied-
riger, die Bedingungen fiir das Zuful3-
gehen in Goteborg wurden also deutlich
besser bewertet. In Goteborg wurde
auRerdem haufiger zugestimmt, dass es
zahlreiche Querungsmoglichkeiten fiir
Zufufligehende gibt (MW: 3,2, Dortmund/
Genua: 2,9).

Zur Bewertung der wahrgenommenen
FuRgdngerfreundlichkeit haben wir eine
kompakte Mess-Skala entwickelt (SPWS:
Short-Perceived-Walkability-Scale). Damit
wird die wahrgenommene Walkability
im Wohnviertel hinsichtlich des Zufuf-
gehens in der Freizeit, zu alltdglichen
Zielen und zu Haltestellen des OV ge-
messen.

Unsere Auswertungen zeigen, dass die
wahrgenommene Walkability haupt-
sachlich von den Einstellungen zum
Zufuflgehen und auch zu einem gewis-
sen Grad vom rdumlichen Kontext be-
einflusst werden. Befragte mit einer
hoheren wahrgenommenen Walkability
gehen insgesamt haufiger, langer und
weiter zu Fufl. Die wahrgenommene
Walkability von OV-Haltestellen hat vor
allem einen Einfluss auf die Haufigkeit
des ZufulRgehens zu diesen Haltestellen.
Die wahrgenommene Walkability in der
Freizeit und diejenige von wichtigen all-
téglichen Zielen zeigen hingegen signi-
fikante Auswirkungen auf die allgemei-
ne Anzahl der zu FuR zuriickgelegten

Pkw Parken verengt
(Gehweg/Querung)

viel Luftver-
schmutzung

hohe Larmbelastung

oft Umwege
(Baustelle,
kein Gehweg)

Genua (n=210)
Goteborg (n=418)
Dortmund (n=467)

direkter Weg schwierig
(Hindernisse wie breite StraBen, Gleise)

Abbildung 4: Barrieren im Wohnumfeld, mittlere Zustimmung (eigene Abbildung © Walk

Urban/ILS)

Wege sowie auf deren Entfernung und
Dauer (detaillierte Ergebnisse: van der
Vlugt et al. 2025). Insgesamt wird die
wahrgenommene Walkability in Géteborg
besonders hoch bewertet, gefolgt von
Dortmund und Genua (MW: 4,0; 3,7; 3,6).
Diese Reihenfolge spiegelt sich auch
in den Ergebnissen zur objektiven Walk-
ability wider. Das Potenzial fiir das
Zufufigehen wird dabei in einem Index
zwischen 0 und 100 Punkten berechnet.
Hier zeigen die GoOteborger Quartiere
ebenfalls hthere Werte als diejenigen in
Dortmund und Genua, wobei im Kreuz-
viertel und in der Funkenburg Werte
zwischen 58 und 94 liegen, was auf eine
grundsétzlich gute bis sehr gute FuR-
gangerfreundlickeit schlieffen lasst
(WalkUrban 2024).

WALK-ALONG-INTERVIEWS MIT
ALTEREN - ZWISCHEN ANGST UND
FREUDE AM ZUFUSSGEHEN

Bei den Walk-Along-Interviews sind die
Forschenden gemeinsam mit den Teil-
nehmenden einen Weg zu Ful} gegangen.
Im Gesprach und durch Beobachtung
konnten wir erfahren, wie sich die Beduirf-
nisse verschiedener Zielgruppen unter-
scheiden, wie die Umgebung hinsicht-
lich des ZufuRgehens wahrgenommen
wird und das Zufufigehen beeinflusst. In
jeder Fallstudienstadt wurden Interviews
mit Schulkindern im Alter von 8 bis 11
Jahren sowie mit Teilnehmenden einer
zweiten Zielgruppe durchgefiihrt (Dort-
mund: dltere Menschen ab etwa 65
Jahren, Genua: Menschen mit Behinde-
rungen, Goteborg: zur Arbeit Pendelnde).



In Dortmund wurden acht Walk-Along-
Interviews mit Alteren meist einzeln
im Wohnumfeld und zwei mit Schulklas-
sen in Gruppen in der Ndhe der Schule ge-
fiihrt. Diese wurden per Audioaufnahme,
Beobachtungsnotizen und Fotos doku-
mentiert. Anschliefend wurden die Auf-
nahmen transkribiert und mit einer quali-
tativen Inhaltsanalyse (Mayring/Fenzl
2019) ausgewertet. Im Zuge dessen wurd-
en Themen wie Sicherheit oder Gehweg-
zustand identifiziert, die wichtige Hin-
weise auf behindernde und férdernde
Faktoren fiir das Zufuftgehen liefern.

Im Folgenden wird ein Fokus auf die Er-
gebnisse der Interviews mit dlteren Men-
schen in Dortmund gelegt. Sieben der
neun Teilnehmenden waren mobilitats-
eingeschrankt und benutzten Gehhilfen
in Form von Rollatoren oder einem Geh-
stock, alle konnten sich im Strallenraum
jedoch selbstandig bewegen. Die Route
wurde jeweils durch die Befragten ge-
wahlt.

Bei den Walk-Along-Interviews in Dort-
mund wurden verschiedene Themen
identifiziert, die je nach Situation und
Gesundheitszustand unterschiedlich be-
deutend fiir die einzelnen Teilnehmen-
den waren. So wurde die Verkehrssicher-
heit als ein elementares Thema und
Einflussfaktor auf die wahrgenommene
Walkability herausgearbeitet. Die We-

gefiihrung wird hier insbesondere auf
Grundlage sicherheitsbezogener As-
pekte wie sichere Querungshilfen ge-
wahlt. Dabei spielt die Sorge um ge-
sundheitliche Folgen eines moglichen
Sturzes eine Rolle, wobei diese bei
vorhandener Vorerkrankung erheblich
verstarkt wird. Die erschwerte Querung
von Straflen wurde besonders thema-
tisiert. Zugeparkte oder fehlende Que-
rungsmoglichkeiten sowie subjektiv als
viel zu kurz empfundene Ampelphasen
wurden dabei als besonders stark be-
hindernde Faktoren genannt. Dieser
Punkt konnte auch aus der Beobach-
tendenperspektive direkt bestatigt
werden, da die Raumphasen (nach dem
Umspringen auf Rot fiir ZufuRgehende)
fiir langsamere Altere fiir eine sichere
Querung zu frith einsetzen. So konnte
beobachtet werden, dass sich auf die
Querung vorbereit wurde. Teilnehmen-
de wirkten hoch konzentriert, still und
gestresst und waren bestrebt, die kurze
Ampelphase schnellstmoglich zu meis-
tern, dies gelang jedoch nicht.

Insgesamt wurde deutlich, dass vorhe-
rige negative Erfahrungen die Wahr-
nehmungen pragten und sich dies hin-
dernd auf das Zufugehen auswirkte.

Neben verkehrsbezogenen Sicherheits-
problemen wurde dariiber hinaus die
hohe Stolpergefahr und damit einherge-

hend ein personliches Unsicherheits-
gefiihl aufgrund schlechter Gehweg-
oberflache oder fehlender/mangelhafter
Infrastruktur (Gehwege, Bordsteinkan-
ten) hervorgehoben. Mangelhafter Geh-
wegbelag mit Unebenheiten aufgrund
fehlender oder lockerer Gehwegplatten
oder hochstehendem Wurzelwerk, wie
auch das Vorhandensein von Lochern
in Gehwegen und StraRen stellen ein
gefiihlt erhebliches Sicherheitsrisiko
dar und wurden ebenfalls als Hinder-
nisse genannt, welche das Zufuligehen
erschweren, unangenehm oder unmaog-
lich machen konnen. Darliber hinaus
wurde die Behinderung durch parkende
Pkw hdufiger als Sicherheitsrisiko be-
nannt. Insbesondere die fehlende Ein-
sehbarkeit der StralRen flihrte zu Pro-
blemen, da sich die Teilnehmenden weit
in den Strafenraum vorwagen mussten,
um herannahende Pkw oder Fahrrader
liberhaupt sehen zu kénnen. Dieses
Problem wurde ebenfalls von den Schul-
kindern benannt und in dhnlicher Wei-
se beobachtet. Bei mobilitatseinge-
schrankten Personen ist es ein grund-
legendes Problem, wenn bei Engstellen
durch parkende Pkw die StralRe nicht
an der vorgesehenen Stelle tiberquert
werden kann. Es ergeben sich groRere
Umwege und eine fehlende Planbarkeit in
der Routenwahl. Temporéare Beeintrach-
tigungen des Gehwegs (in Breite) und
der Querungsmaoglichkeiten von StraRRen
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(Einsehbarkeit, Engstelle) stellen somit
ein bedeutendes wahrgenommenes
Hindernis fiir das Zufullgehen dar.

Die Walk-Along-Interviews zeigen neben
hindernden Faktoren auch férdernde
Faktoren fiir das ZufuRgehen auf. Dar-
Uiber hinaus wird ein klarer Bezug zwi-
schen dem ZufuRgehen bzw. der damit
verbundenen korperlichen Bewegung
und der Férderung oder dem Erhalt
der eigenen Gesundheit hergestellt.
Der tdgliche Gang zum Einkaufen oder
in den Park spielt hier eine bedeutende
Rolle. In diesem Zusammenhang wur-

den auch soziale Kontakte thematisiert,
die u. a. wichtig fiir das Wohlbefinden
sind. Dies umfasst sowohl zufallige Be-
gegnungen und Interaktionen mit Ver-
kaufer*innen, als auch Verabredungen
mit Familie oder Freunden. Diese kdn-
nen aber auflerhalb der eigenen Woh-
nung nur getroffen werden, solange
die Alteren (noch) selbststindig zu Fu
bzw. in Kombination mit dem offent-
lichen Nahverkehr mobil sind. Insofern
spielt das regelmaRige Zufulligehen
eine herausragende Rolle, wenn es
um die korperliche und mentale Ge-
sundheit geht.

Ein weiteres zentrales Element in der
Forderung des Zufufigehens alterer Men-
schen stellen Griinflachen dar. Griin-
flachen bieten neben Versorgungsaspek-
ten einen erheblichen Anreiz dazu, zu
FuR zu gehen. Mehrheitlich bieten sie
sichere Wege und dienen als Ort fiir einen
Spaziergang oder fiir Begegnungen.
Im Gegensatz zum ZufuRgehen im Stra-
Renraum bewirken sie aulRerdem einen
Entspannungseffekt, der eindriicklich aus
der Beobachterperspektive bestatigt wer-
den kann. Beispielsweise konnte beo-
bachtet werden, dass sich die Korper-
haltung der Teilnehmenden mit dem
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Eintritt in die Griinflache entspannt und
sich die Geschwindigkeit des Gehens
deutlich verandert hat. Teilweise wurde
sogar schneller gegangen oder begon-
nen, kleine Scherze zu machen oder
Witze zu erzahlen, was im offentlichen
StraRenraum eher selten vorkam.

Als weiteres Element zur Férderung des
ZufuRgehens kann die Multifunktio-
nalitdt von Orten identifiziert werden.
Insbesondere die nahraumliche Ver-
bindung von Wohnen, Einkaufen und
Einrichtungen der Gesundheitsvorsor-
ge wie Apotheken oder Arztpraxen wird
mehrheitlich als férdernd fiir das Zu-
fulRgehen herausgestellt. Auch gastro-
nomische Angebote wahrnehmen zu
kénnen wird als forderndes Element
benannt. Teilweise werden wichtige
Einrichtungen nicht nur im Wohnum-
feld, sondern auch in Subzentren oder
der Innenstadt genannt und die Be-
deutung der Erreichbarkeit durch den
OV herausgestellt.

Das Thema der Adaption, also das An-
passungsverhalten, konnte als weite-
rer Punkt identifiziert werden. Die
Fahigkeiten zur Anpassung des Ver-
haltens ist bei der Zielgruppe der Al-
teren, u. a. aufgrund von Mobilitatsein-
schrankungen geringer, so dass die
Bedeutung einer barrierefreien Infra-
struktur zunimmt. Dies betrifft neben
den Wegen auch den OV, dessen Nutz-

barkeit dann nur eingeschrankt oder
gar nicht mehr méglich ist. Beispiels-
weise kann die Stadtbahn nicht ge-
nutzt werden, sobald z. B. eine Halte-
stelle nicht barrierefrei erreicht wer-
den kann oder ein Fahrzeugeinstieg
lber Stufen erfolgt und ein Rollator
nicht mehr selbst hineingehoben wer-
den kann. Insgesamt fillt es Alteren
teilweise schwerer, nicht vorhersehba-
re Einfliisse wie bspw. Baustellen oder
falsch parkende Pkw auf den eigenen
Wegen zu bewadltigen, was einen er-
heblichen (negativen) Einfluss sowohl
auf die wahrgenommene Walkability
als auch auf das ZufuRRgehen und die
eigenstandige Mobilitat hat. Insgesamt
zeigt sich in den Interviews sowohl
die Bedeutung der urbanen Umwelt
als auch der Einfluss der personlichen
Umsténde, welche auch individuelle
Fahigkeiten und Vorlieben umfassen.

Die Ergebnisse weisen auf besondere
lokale Verhaltnisse hin, und untermau-
ern grundlegende Erkenntnisse. Bei-
spielsweise haben Amaya et al. (2024)
in einem aktuellen Review zu Walk-
Along-Interviews mit Alteren ebenfalls
festgestellt, dass Infrastruktur und Si-
cherheit wichtige Themen sind, eben-
so wie die Erreichbarkeit von alltag-
lichen Einrichtungen und Orten sowie
die Bedingungen und die Attraktivitat
der Umgebung.

FAZIT

Grundsatzlich haben die Dortmunder
Untersuchungsgebiete objektiv eine
gute Voraussetzung fullgdngerfreund-
lich zu sein, da die Erreichbarkeit von
Einrichtungen gegeben ist und Gehwe-
ge und Grinflachen vorhanden sind.
Die Haushaltsbefragung zeigt, dass die
Dortmunder Befragten die Erreichbar-
keit von Einrichtungen als gut bewerten
und im Vergleich zu denen aus Gote-
borg und Genua haufiger zu FuR gehen.
Allerdings zeigt sich parallel, dass im
Detail schwierige Bedingungen oder
Hindernisse das Zufullgehen beein-
trachtigen, da neben férdernden Fakto-
ren ebenfalls (sehr) hindernde Faktoren
identifiziert wurden.

Im Vergleich zu Goteborg hat sich im
Projekt gezeigt, dass sowohl Dortmund
als auch Genua in einigen Bereichen ei-
nen dringenden Handlungsbedarf auf-
weisen, denn die Verhaltnisse vor Ort
schranken ein sicheres und angeneh-
mes Zufufigehen ein. Dies bezieht sich
vor allem auf dringend notwendige
starkere Parkraumkontrollen zur Frei-
haltung von Gehwegen und Kreuzungen
und auf Verbesserungen der Gehweg-
qualitat (Oberflache, Bordsteinabsen-
kungen), so dass Gehwege wieder fiir
die eigentlich vorgesehene Nutzung -
das Zufuligehen - verwendet werden
kénnen. Von einer starkeren Priorisie-
rung des Fuldverkehrs bzw. von solchen
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und weiteren Maflnahmen zur Ver-
besserung des Fuliverkehrs, wie An-
passungen von Ampelphasen und zu-
satzliche oder besser nutzbare Que-
rungsmoglichkeiten (Zebrastreifen, Mit-
telinseln, vorgezogene Gehwegnasen)
wirden alle Menschen, die dort zu Fuf’
gehen, profitieren. Besonders wichtig
waren sie jedoch fiir vulnerable Perso-
nengruppen wie Kinder, dltere Men-
schen und Personen mit Mobilitats-
einschrankungen. Diese wiirden eben-
falls von einer Verbesserung, Pflege und
Instandhaltung der Gehwege profitie-
ren.

Auch vor dem Hintergrund des demo-
graphischen Wandels empfehlen wir
deswegen, solche MalRnahmen dringend
zu priorisieren fiir Standorte, die fiir
diese Gruppen besonders relevant sind
wie Kindergarten, Schulen, Senioren-
heime oder Parks und Griinflachen.
Insbesondere fiir Altere ist ein barriere-
freier Aus- und Umbau des OV in-
klusive des barrierefreien Zugangs im
weiteren Umkreis um Haltestellen des
OV von besonderer Bedeutung fiir die
selbststéandige Versorgung und gesell-
schaftliche Teilhabe.

Viele Menschen gehen gerne zu Ful}
und nehmen hier insbesondere die
Bewegung als wohltuend und gesund-
heitsfordernd war. Unsere Ergebnisse
und die im Projekt erfolgten Diskussio-
nen mit lokalen Akteuren, Planenden
und internationalen Fachleuten zeigen,
dass einerseits das Bewusstsein fiir die
grundlegende Bedeutung des ZufuRRge-
hens und dessen fiir Mensch, Gesund-
heit und Umwelt positiven Nebenef-
fekte gestarkt werden sollten.

Dies gilt auch fiir eine starkere Unterstiit-
zung auf unterschiedlichen politischen
Ebenen. Soll konkret vor Ort eine Ver-
besserung der Walkability erreicht wer-
den, bedarf es Investitionen in die Infra-
struktur, was neben klassischen Maftnah-
men wie bessere Gehwege oder Que-
rungsmoglichkeiten auch eine bessere
Beleuchtung oder qualitativ hochwertige
Griinflachen umfasst. Aber auch kleinere
Verbesserungen kdnnen sich positiv

auswirken, um die Bedingungen vor Ort
zu verbessern. Hier wurden Aspekte
zur kleinrdumigen Attraktivierung be-
nannt z. B. durch Blumenkiibel, mehr
Sauberkeit oder die Beseitigung kleinerer
Schéden (Abbildung 5).

Aus Forschungssicht hat sich die einge-
setzte methodische Vielfalt zwar als auf-
wandig dargestellt, aber auch als sehr
fruchtbar erwiesen. Ebenfalls war das
transdisziplindre Arbeiten zwischen Wis-
senschaft und Praxis unter Einbezug der
Zivilgesellschaft ein wichtiges Element.

Insgesamt konnten somit verschiedene
Aspekte der Walkability und deren Wahr-
nehmung untersucht, zusammengefiihrt
und Erkenntnisse und Empfehlungen fiir
Forschung und Praxis entwickelt wer-
den. Insbesondere die qualitativen Inter-
views haben die in den quantitativen
Methoden gewonnenen Erkenntnisse ver-
tieft und erweitert.

Es hat sich gezeigt, dass eine zielgrup-
penspezifische Analyse besonders wich-
tig ist, um unterschiedliche Bediirfnis-
se in Bezug auf die Walkability abbilden
zu konnen.

Planung und Politik

Bewusstsein
schaffen
durch effektive
Kommunikation

Ruckhalt in der
lokalen Politik
starken

2

In
FuBverkehrs-
Infrastruktur

investieren

€
/11

Kleinere

Verénderungen
Instandhaltung und umsetzer?
Pflege verbessern ,
Stadtgriin schaffen ¢

Projektpartner

ILS Research gGmbH (Koordinati-
on), Stadt Genua, Universitat Gavle,
University College London (2021-
2024).

Forderung

Europdische Kommission (Horizon
2020 ERA-NET Cofund scheme Ur-
ban Accessibility and Connectivity,
grant agreement N°875022) und na-
tionale Férdergeber (Deutschland:
BMBF/FONA, Italien: MUR, Schweden:
SWEA/FORMAS/VINNOVA Grof3bri-
tannien: ESRC).
GEFORDERT VOM

* Bundesministerium
fiir Bildung
und Forschung

FONA

Forschung fiir Nachhaltigkeit

Danksagung

Die Autorinnen danken den Ko-
operationspartner*innen in Dort-
mund und dem Projektteam fiir
die gute Zusammenarbeit, insbe-
sondere Paola Debandi, Jonas De
Vos, Katrin Lattman, Noriko Otsuka,
Edward Prichard und Alessandra
Vindigni.

Forschung

Mixed-Method-
Ansatze nutzen

Stakeholder
in Forschung
einbeziehen

Abbildung 5: WalkUrban Empfehlungen (eigene Darstellung © WalkUrban/ILS)



LITERATUR

Alfonzo, Mariela A. (2005): To Walk or Not to
Walk? The Hierarchy of Walking Needs. In: Envi-
ronment and Behavior 37, 6, 808-836. https://doi.
org/10.1177/0013916504274016.

Amaya, Valkiria; Chardon, Matthias; Moulaert,
Thibauld; Vuillerme, Nicolas (2024): Systematic
Review of the Use of the Walk-Along Interview
Method to Assess Factors, Facilitators and Barriers
Related to Perceived Neighborhood Environment
and Walking Activity in Healthy Older Adults. In:
Sustainability 16, 2, 882. https://doi.org/10.3390/
sul6020882.

Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.) (2014):
Walkability - Das Handbuch zur Bewegungs-
forderung in der Kommune. Bern: Huber.

De Vos, Jonas; Lattman, Katrin; van der Vlugt,
Anna-Lena; Welsch, Janina; Otsuka, Noriko
(2023): Determinants and effects of perceived
walkability: a literature review, conceptual model
and research agenda. In: Transport Reviews 43, 2,
303-324. https://doi.org/10.1080/01441647.202
2.210.1072.

Ewing, Reid; Cervero, Robert B. (2010): Travel
and the Built Environment. In: Journal of the
American Planning Association 76, 3, 265-294.
https://doi.org/10.1080/01944361003766766.

Fina, Stefan; Gerten, Christian; Pondi, Brian;
D’Arcy, Lorraine; O’Reilly, Niamh; Vale, David
Sousa; Pereira, Mauro; Zilio, Samuele (2022):
OS-WALK-EU: An open-source tool to assess
health-promoting residential walkability of Eu-
ropean city structures. In: Journal of Transport &
Health 27,101486. https://doi.org/10.1016/].jth.
2022.101486.

Frank, Lawrence D.; Sallis, James F.; Conway,
Terry L.; Chapman, James E.; Saelens, Brian E.;
Bachman, William (2006): Many Pathways from
Land Use to Health - Associations between Neigh-
borhood Walkability and Active Transportation,
Body Mass Index, and Air Quality. In: Journal of
the American Planning Association 72, 1, 75-87.
https://doi.org/10.1080/01944360608976725.

Frank, Lawrence D.; Sallis, James F.; Saelens,
Brian E.; Leary, L.; Cain, Kelli L.; Conway, Terry
L.; Hess, Paul M. (2010): The development of a
walkability index: application to the Neighborhood
Quality of Life Study. In: British Journal of Sports
Medicine 44, 13, 924-933. https://doi.org/10.1136/
bjsm.2009.058701.

Gerten, Christian; Scheunert, Pauline; Schmitz,
Julian; Kanning, Martina; Welsch, Janina; van
der Vlugt, Anna-Lena; Novack, Tessio (2023):
Wo geht’s wirklich gut? Neue methodische An-
satze aus der Walkability-Forschung. ILS-TRENDS
[EXTRA] 04/23. Dortmund. https://doi.org/10.581
22/pyr6-2y23.

Institute for Transportation and Development
Policy (IDTP) (2018): Pedestrians First - Tools for
a Walkable City. New York. www.itdp.org.

Lattman, Katrin; Friman, Margareta; Olsson,
Lars E. (2016): Perceived Accessibility of Public
Transport as a Potential Indicator of Social Inclu-

sion. In: Social Inclusion 4, 3, 36-45. https://doi.
org/10.17645/si.v4i3.481.

Lattman, Katrin; Welsch, Janina; Otsuka, Noriko;
van der Vlugt, Anna-Lena; De Vos, Jonas; Pri-
chard, Edward (2025): Walking travel satisfac-
tion - A comparison of three European cities. In:
Journal of Urban Mobility 7, 100109. https://doi.
org/10.1016/j.urbmob.2025.100109.

Mayring, Philipp; Fenzl, Thomas (2019): Qualita-
tive Inhaltsanalyse. In: Baur, Nina, Blasius, Jorg
(Hrsg.): Handbuch Methoden der empirischen
Sozialforschung. Wiesbaden: Springer VS, 633-
648.

Otsuka, Noriko; Wittowsky, Dirk; Damerau,
Marlene; Gerten, Christian (2021): Walkability
assessment for urban areas around railway stati-
ons along the Rhine-Alpine Corridor. In: Journal
of Transport Geography 93, 103081. https://doi.
org/10.1016/j.jtrange0.2021.103081.

Otsuka, Noriko; Welsch, Janina; Lattman,
Katrin; Prichard, Edward; van der Vlugt, Anna-
Lena; De Vos, Jonas (in review): Walking in urban
neighbourhoods - insights from a mixed methods
approach in walkability research.

Stadt Dortmund (2019): Statistikatlas 2019.
https://www.dortmund.de/dortmund/projekte
rathaus/verwaltung/dortmunder-statistik/down-
loads/215_-_statistikatlas_-_2019.pdf.

Van der Vlugt, Anna-Lena; Curl, Angela; Scheiner,
Joachim (2022): The influence of travel attitudes
on perceived walking accessibility and walking
behaviour. In: Travel Behaviour and Society 27,
47-56. https://doi.org/10.1016/j.tbs.2021.11.002.

Van der Vlugt, Anna-Lena; Curl, Angela; Wittow-
sky, Dirk (2019): What about the people? Develo-
ping measures of perceived accessibility from
case studies in Germany and the UK. In: Applied
Mobilities4,2,142-162. https://doi.org/10.1080/
23800127.2019.1573450.

Van der Vlugt, Anna-Lena; Lattman, Katrin;
Welsch, Janina; Prichard, Edward; Otsuka,
Noriko; De Vos, Jonas (2025): Analysing the
determinants of perceived walkability, and its
effects on walking. In: Transportation Research
Part A: Policy and Practice.

WalkUrban (2024): WalkUrban - FuRRgénger-
freundliche Quartiere. https://walkurban.eu/wp-
content/uploads/2024/08/2024_WalkUrban_
results_DE.pdf.

WalkUrban-Website (0. J.): www.walkurban.eu.

Wang, Hao; Yang, Yuqi (2019): Neighbourhood
walkability: A review and bibliometric analysis.
In: Cities 93, 6, 43-61. https://doi.org/10.1016/
j.cities.2019.04.015.

Welsch, Janina (2024): Parken - was sonst?
Wie Bewohner*innen in Diisseldorf-Bilk Mobili-
tat und Parken bewerten. Unter der Mitarbeit
von Meike Kipper, Benjamin Bresser und
Thomas Klinger. ILS-TRENDS 02/23. Dortmund.
https://doi.org/10.58122/z53d-wr49.

IMPRESSUM

Herausgegeben vom
ILS - Institut fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung gGmbH

Briiderweg 22-24
44135 Dortmund
Postfach 10 17 64
44017 Dortmund

Telefon +49 (0)231 90 51-0
poststelle@ils-forschung.de
www.ils-forschung.de

m ils-forschung
stadt_land_forschung

@ @ilsforschung@
wisskomm.social

n ilsforschung

Ausgabe TRENDS 03/25
© ILS 2025, alle Rechte vorbehalten

Gedruckt auf Recycling-Offset, aus
100% Altpapier, FSC® zertifiziert
und EU Eco-Label ausgezeichnet

ISSN: 2701-4738 (Print)
ISSN: 2701-4746 (Online)

https://doi.org/10.58122/8vqn-y246

Fotos
AdobeStock_234322368_bearbeitet,
_256360136,_142836312,_ 316200278,
© Walk-Urban-Team (Otsuka/Van der
Vlugt/Welsch/Prichard)

Layout
Silke Pfeifer

Kartografie
Jutta Rénsch

. Die Institute der Johannes-

H Rau-Forschungsgemeinschaft
JRF werden vom Land NRW

TR et institutionell gefordert.

s

Institut fiir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung



https://journals.sagepub.com/doi/10.1177/0013916504274016
https://www.mdpi.com/2071-1050/16/2/882
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/01441647.2022.2101072
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/01944361003766766
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S221414052200158X?via%3Dihub
https://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/01944360608976725
https://bjsm.bmj.com/content/44/13/924
https://www.ils-forschung.de/wissenstransfer/ils-publikationen/ils-trends/?id=751
https://itdp.org/
https://www.cogitatiopress.com/socialinclusion/article/view/481
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2667091725000111?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692321001344?via%3Dihub
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2214367X2100106X?via%3Dihub
https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/23800127.2019.1573450
https://walkurban.eu/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0264275118312873?via%3Dihub
https://www.ils-forschung.de/wissenstransfer/ils-publikationen/ils-trends/?id=723
https://www.ils-forschung.de/
https://www.ils-forschung.de/wissenstransfer/ils-publikationen/ils-trends/?id=824

