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 I I I  

Kurzfassung 
 
Mit  der em pir ischen Untersuchung der Flugm obilität  der Altersgruppe 65+  wird 
ein erster Versuch unternom m en, Konzepte aus der Geographie m it  jenen der 
Psychologischen Alternsforschung zu vereinbaren, um so Aufschluss über die 
aktuelle Beschaffenheit  der Aerom obilität  im  Alter zu erhalten. 
Die wicht igsten Forschungsziele der vorliegenden Studie um fassen die Fragen 
nach der Bedeutung des Fliegens und den besonderen Mot iven für eine Flugreise, 
welche ältere Passagiere dazu veranlassen, die m it  einer Flugreise verbundenen 
Unannehm lichkeiten in kauf zu nehm en, worin die spezifischen 
Unannehm lichkeiten bestehen und welche St rategien angewandt  werden, um  sie 
zu reduzieren.  
I nsgesam t  zeigte sich eine Verstärkung der Heterogenität  der St ichprobe in den 
verschiedenen Untersuchungskategorien m it  zunehm endem  Alter. Bezüglich der 
Mot ive für eine Flugreise konnten die Annahm en von L.L. CARSTENSEN bestät igt  
werden, indem  von jüngeren zu älteren Passagieren eine Verschiebung der 
Prior itäten von Wissenszuwachs in Form  von Urlaubsreisen hin zu 
Em ot ionsregulat ion in Form  von Verwandtenbesuchen nachgewiesen wurde. 
Die älteren Flugpassagiere zeichnen sich, den Ergebnissen der hier vorgestellten 
Untersuchung zufolge, durch eine über die Altersgruppen recht  hom ogene 
Selbstwirksam keitserwartung, d.h. das Vert rauen in die eigenen Fähigkeiten, im  
m it t leren Bereich aus. Die in dieser Untersuchung geprüften Prädiktoren für 
Aerom obilität  erwiesen sich jedoch stat ist isch als nicht  ausreichend geeignet , um  
Varianzen aufzuklären.  
Die in dieser Studie gewonnen Erkenntnisse bieten einen Einblick in den bisher 
unerforschten Bereich der Aerom obilität  im  Alter. 
 
 
Abst ract  
 
I n order to benefit  from  interdisciplinary synergies, this study first ly aim ed to 
provide an overview of the current  status of research in both disciplines, 
Geography and Psychological Aging Research, on the subject  of person-
environm ent - interact ion. Taking this as the basis, an em pir ical survey was 
designed to invest igate individual m ot ivat ions as well as st ructures of m eaning 
and subject ive connotat ions related to flight  m obilit y.  
The results showed an increase in heterogeneity of the part icipants as their  age 
increases across the analysis categories. 
With increasing age m ot ives for a journey by plane undergo a shift  in pr ior ity 
from  the gain of knowledge (e.g. holiday)  to em ot ional regulat ion (e.g. visit ing 
relat ives) . These results confirm  findings by L.L.  CARSTENSEN and are in line with 
studies concerning social relat ions in old age. 
According to this survey, elderly flight  passengers can be character ized by a 
predom inant ly hom ogeneous self-evaluat ion of m oderate values of self-efficacy  
( confidence in their  personal capabilit ies) .  
The predictors for aerom obilit y features exam ined in this study proved to be 
unsuitable to explain the variance within the data.  
All in all,  the findings gained in this study provide a first  insight  into a whole new 
area of research. At  the sam e t im e they point  out  the necessity for further 
invest igat ion.  
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Zusam m enfassung 

 

Nie war die Erforschung des Alters und des Alterns von so großer Dringlichkeit  

und so großem  I nteresse wie heute. Bereits seit  Jahren angekündigte 

Entwicklungen beginnen sich nun in der Realität  zu m anifest ieren. Es ist  die 

geburtenstarke Generat ion der „Baby Boom er“  (geboren zwischen 1946 und 

1964) , die m it  dem  Jahre 2010 begonnen hat  aus dem  akt iven Erwerbsleben 

auszuscheiden und in die darauf folgende Altersphase einget reten ist  (vgl. WAHL 

& HEYL 2004) .  

Noch nie ist  eine Generat ion so großer Zahl und m it  einem  so hohen Maß an 

Wohlstand, Gesundheit  und Bildung gealtert , wie diese. Die durchschnit t liche 

Lebensspanne wird in den m eisten Ländern der Welt  weiter anwachsen, es wird 

in Zukunft  m ehr alte, insbesondere m ehr hochalt r ige Menschen geben, als 

heutzutage, und ihr Bevölkerungsanteil wir  größer sein, als je zuvor (TESCH-

RÖMER 2010, 18) . Dies bestät igen zahlreiche Bevölkerungsprognosen für einzelne 

Nat ionen, aber auch für ganz Europa. Das Stat ist ische Bundesam t  erwartet  für  

Deutschland bis zum  Jahr 2030 eine Zunahm e des Bevölkerungsanteils der über 

65-Jährigen auf 34% . Der Anteil der Hochalt r igen (hier definiert  ab einem  Alter 

von 85 Jahren)  wird sich in dem selben Zeit raum  voraussicht lich m ehr als 

vervierfachen und gilt  dam it  als die am  stärksten wachsende 

Bevölkerungsgruppe. 

Diese Generat ion stellt  in vieler lei Hinsicht  ein Novum  dar, denn abgesehen von 

der dem ographischen Entwicklung, sind es auch gesellschaft liche Veränderungen, 

die unser heut iges Leben prägen. So hat  sich innerhalb dieser Altersgruppe ein 

Wandel in der Einstellung zum  drit ten und vierten Lebensabschnit t  und in den 

dam it  verbundenen Erwartungen vollzogen. Soziale Part izipat ion, 

Selbstbest im m ung und die Erhaltung des gewohnten Lifestyles spielen eine 

wicht ige Rolle, m an ist  jugendlich, wenn auch nicht  m ehr jung (vgl. COUGHLI N 

2007) . Um  diese Ansprüche an die Lebensqualität  im  Alter in unserer  

globalisierten und hyperm obilen Welt  zu verwirklichen, ist  die Teilhabe an 

Flugm obilität  von entscheidender Bedeutung. Der Begriff der Aerom obilität  

drückt  dabei die Selbstverständlichkeit  und Alltäglichkeit  der Nutzung dieser 

Mobilitätsform  aus. 

Die Untersuchung von Mobilität , als Bewegung im  Raum , fällt  in den Bereich der 

Mensch-Um welt -Relat ionen. Diese sind sowohl t radit ioneller Gegenstand der 
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Geographie, als auch der ökologischen Gerontologie. Obwohl die 

Überschneidungen offensicht lich sind, m angelt  es bisher an gem einsam en 

Konzepten und der verstärkten Nutzung von Synergien in der interdisziplinären 

Zusam m enarbeit . Davon ausgehend, soll in dieser Arbeit  zunächst  ein Überblick 

über den jeweiligen Forschungsstand der Disziplinen bezüglich der 

Wechselwirkungen von Mensch und Um welt  im  Bereich der Mobilität ,  bzw. der 

Flugm obilität , gegeben werden. Mit  der em pir ischen Untersuchung der 

Flugm obilität  der Altersgruppe 65+  wird ein erster Versuch unternom m en, 

Konzepte aus der Geographie m it  jenen der psychologischen Alternsforschung zu 

vereinbaren, um  so Aufschluss über die aktuelle Beschaffenheit  der Aerom obilität  

im  Alter zu erhalten. Ziel der Studie war es, neben individuellen Ant r iebsfaktoren 

auch Mechanism en und Bedeutungsm uster, die hinter der Flugm obilität  stehen, 

zu beleuchten. Die wicht igsten Forschungsziele, die in diesem  Zusam m enhang 

untersucht  wurden, um fassen die Frage nach der Bedeutung des Fliegens und 

den besonderen Mot iven für eine Flugreise, die ältere Passagiere dazu 

veranlassen, die m it  einer Flugreise verbundenen Unannehm lichkeiten in kauf zu 

nehm en. Von I nteresse war außerdem , worin die spezifischen 

Unannehm lichkeiten bestehen und welche St rategien angewandt  werden, um  sie 

zu reduzieren. Darüber hinaus wurden Daten erhoben, die das Fliegen im  Alter 

und auch die Art  der Menschen, die im  Alter Flugreisen unternehm en, näher 

charakter isieren.  

Zu diesem  Zweck wurden, im  Zeit raum  von Novem ber 2010 bis Januar 2011, 

insgesam t  743 Passagiere am  internat ionalen Flughafen Frankfurt  Airport  

(Durchschnit tsalter:  65 Jahre, Standardabweichung:  9 Jahre, Range:  bis 92 

Jahre)  m it tels eines Fragebogens zu ihren Fluggewohnheiten, ihren persönlichen 

Mot iven, individuellen Bedeutungszuschreibungen, aber auch Schwierigkeiten 

und entsprechenden St rategien zum  Um gang m it  den Anforderungen des 

Fliegens befragt . 

Die Auswertung der Daten erfolgte zunächst  deskript iv, um  einen Überblick über 

die Befunde erhalten. I n der weiteren stat ist ischen Untersuchung wurden 

Zusam m enhänge zwischen einzelnen Merkm alen m ithilfe von 

Korrelat ionsanalysen erm it telt .  Schließlich wurde die Vorhersagbarkeit  

charakter ist ischer Aerom obilitätsm erkm ale über verschiedene potenzielle 

Prädiktoren m ithilfe von Regressionsanalysen geprüft . 
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Über die Them enkom plexe MOTI VATI ON,  GESUNDHEI T,  BEDEUTUNG und STRATEGI EN 

hinweg zeigt  sich eine Verstärkung der Heterogenität  der St ichprobe m it  

zunehm endem  Alter. Möglicherweise offenbaren sich die individuellen 

Unterschiede im  Um gang m it  Flugm obilität  m it  zunehmender Deut lichkeit , weil 

die physischen und kognit iven Anforderungen, die die Flugm obilität  m it  sich 

br ingt , aufgrund abnehm ender Ressourcen im  Verhältnis steigen und so die 

persönlichen Voraussetzungen und Bewält igungsst rategien zum  Tragen kom m en. 

Bezüglich der Mot ive für eine Flugreise konnten die Annahm en von L.L.  

CARSTENSEN bestät igt  werden, indem  von jüngeren zu älteren Passagieren eine 

Verschiebung der Prior itäten von Wissenszuwachs in Form  von Urlaubsreisen hin 

zu Em ot ionsregulat ion in Form  von Verwandtenbesuchen nachgewiesen wurde.  

Dies entspricht  auch den Erkenntnissen aus Untersuchungen zu sozialen 

Beziehungen im  Alter. I hr Gesundheitszustand wird von der Mehrheit  der älteren 

Passagiere als durchaus posit iv em pfunden. Erst  in der Gruppe der Hochalt r igen 

m achen sich Beschwerden offenbar deut licher bem erkbar. Dennoch stellt  dies für 

die Befragten offensicht lich keinen Grund dar, auf das Fliegen zu verzichten.  

Die älteren Flugpassagiere zeichnen sich, den Ergebnissen der hier vorgestellten 

Untersuchung zufolge, durch eine über die Altersgruppen recht  hom ogene 

Selbstwirksam keitserwartung, d.h. das Vert rauen in die eigenen Fähigkeiten, im  

m it t leren Bereich aus. Erst  unter den Hochalt r igen nim m t  diese Zuversicht  ab. 

Personen m it  einer als geringer em pfundenen Selbstwirksam keit  gaben dennoch 

vorwiegend an, gerne zu fliegen. 

Die in dieser Untersuchung geprüften Prädiktoren für Aerom obilität  erwiesen sich 

stat ist isch als nicht  ausreichend geeignet , um  Varianzen aufzuklären.  

I nsgesam t  bieten die in dieser Studie gewonnen Erkenntnisse einen Einblick in 

den bisher unerforschten Bereich der Aerom obilität  im  Alter. Gleichwohl weisen 

sie auch auf den bestehenden Bedarf weiterer Forschung hin. Es handelt  sich bei 

der Flugm obilität  um  das kom plexe Zusam m enwirken einer Vielzahl von 

Faktoren, die in sich wiederum  vielschicht ig beschaffen sind (z.B. die Konzepte 

von Alter und Altern, oder auch die Wechselwirkungen zwischen Mensch und 

Raum ) , welches sich nur durch eine m ult idim ensionale Bet rachtung erfassen 

lässt  und daher interdisziplinäre Forschung erfordert . Die Them engebiete, die in 

der vorliegenden Studie bereits in Form  von verschiedenen Ansätzen 

aufgeworfen wurden, bieten ein großes Potenzial für weiterführende 

Untersuchungen. 
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Sum m ary 

 

Research on age and ageing is now m ore urgent ly needed than ever. 

Dem ographic developm ents that  were predicted for m any years are now 

becom ing reality as the generat ion of “baby boom ers”  (born between 1946 and 

1964)  are entering ret irem ent  (WAHL & HEYL 2004) . 

This is the first  generat ion to reach ret irem ent  age in an unprecedented state of 

wealth, health and educat ion. The average lifespan is increasing in m ost  of the 

nat ions of the world and consequent ly in the future the num ber of old and very 

old people in societ ies is expected to grow significant ly (TESCH-RÖMER 2010, 18) . 

For the age group above 65 years the Federal Stat ist ical Office in Germ any 

(Stat ist isches Bundesam t)  est im ates that  their  share of populat ion will increase 

to 34%  by 2030. Figures are even m ore rem arkable when it  com es to the group 

of the very old (here defined as persons above the age of 84) . Their share will 

m ost  likely quadruple within the sam e period of t im e, m aking them  the fastest  

growing populat ion group in Germ any. 

This generat ion counts as a novum  in m any ways. The dem ographic developm ent  

has been accom panied by social evolut ions which character ize our lifestyles 

today. Within the elderly generat ion there have been shifts in expectat ions when 

it  com es to the period of the third and the fourth age. Social part icipat ion, 

autonom y and the m aintenance of their  established lifestyle are of high pr ior ity 

for a generat ion that  considers itself as “youthful but  no longer young”  (COUGHLI N 

2007) . I n order to m eet  these expectat ions in our globalized and hyperm obile 

world, the part icipat ion in air  t ravel is essent ial. The concept  of aerom obilit y 

em phasizes the ordinariness of this form  of m obility.  

Research on m obilit y, defined as m ovem ent  within a determ ined space, is part  of 

the field of person-environm ent - interact ion. Being a t radit ional object  of research 

in Geography, this relat ion is also invest igated in Environm ental Gerontology. 

Even though the overlap is obvious, there has been lit t le cooperat ion between 

the two disciplines up to the present  t im e.  I n order to benefit  from  

interdisciplinary synergies, this study first ly aim ed to provide an overview of the 

current  status of research in both disciplines on the subject  of person-

environm ent - interact ion. Taking this as the basis, an em pir ical survey was 

designed to invest igate individual m ot ivat ions as well as st ructures of m eaning 

and subject ive connotat ions related to flight  m obilit y.  



 

 VI I I  

For this purpose, 743 flight  passengers at  Frankfurt  I nternat ional Airport  were 

asked to provide inform at ion by filling in a quest ionnaire in the period from  

Novem ber 2010 unt il January 2011 (average age:  65 years, m ean deviat ion:  9 

years, range:  up to the age of 92) . 

The stat ist ical analyses consisted first ly of a descr ipt ive evaluat ion in order to 

provide an overview. I n the second step, relat ions between selected variables 

were detected with the help of correlat ion analyses. A regression analysis was 

used to exam ine their  quality as potent ial predictors for aerom obilit y. 

The results showed an increase in heterogeneity of the part icipants as their  age 

increases across the analysis categories of MOTI VATI ON,  HEALTH,  MEANI NG and 

STRATEGI ES.  This indicates individual differences in dealing with the consequences 

of physical and cognit ive decline, which em erge with the part icular requirem ents 

of flight  m obilit y. Personal resources need to be act ivated to com pensate the 

losses. This br ings to light  differences in individual disposit ion.  

With increasing age m ot ives for a journey by plane undergo a shift  in pr ior ity 

from  the gain of knowledge (e.g. holiday)  to em ot ional regulat ion (e.g. visit ing 

relat ives) . These results confirm  findings by L.L.  CARSTENSEN and are in line with 

studies concerning social relat ions in old age. Most  of the part icipants assess 

their  subject ive health status as posit ive. Only within the group of the very old 

do deficiencies seem  to becom e not iceable. However this does not  seem  to 

prevent  them  from  flying. 

According to this survey, elderly flight  passengers can be character ized by a 

predom inant ly hom ogeneous self-evaluat ion of m oderate values of self-efficacy  

( confidence in their  personal capabilit ies) . Again, the very old appear to be less 

confident  in this respect , while people report ing lower values of self-efficacy st ill 

claim  to like fly ing. 

The predictors for aerom obilit y features exam ined in this study proved to be 

unsuitable to explain the variance within the data.  

All in all,  the findings gained in this study provide a first  insight  into a whole new 

area of research. At  the sam e t im e they point  out  the necessity for further 

invest igat ion. Aerom obility is a com plex set  of a variety of intertwined factors, 

which in them selves show a m ult iplicity of dim ensions (e.g. the concepts of age 

and ageing or the interact ions between a person and their  surrounding 

environm ent ) . Quest ions and topics raised in this study provide rem arkable 

potent ial for further interdisciplinary research.  
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1     EI NFÜHRUNG I N DI E THEMATI K  

 

Die Gesellschaften der I ndust r ienat ionen sind in einem  grundlegenden Wandel 

begriffen, der sich aus der Verschiebung ihrer Altersst ruktur ergibt . Die 

durchschnit t liche Lebensspanne wird in den m eisten Ländern der Welt  weiter 

anwachsen, es wird in Zukunft  m ehr alte, insbesondere m ehr hochalt r ige 

Menschen geben, als heutzutage, und ihr Bevölkerungsanteil wir  größer sein, als 

je zuvor (TESCH-RÖMER 2010, 18) . Dies bestät igen zahlreiche 

Bevölkerungsprognosen für einzelne Nat ionen, aber auch für ganz Europa. Das 

Stat ist ische Bundesam t  erwartet  für Deutschland, bis zum  Jahr 2030, eine 

Zunahm e des Bevölkerungsanteils der über 65-Jährigen von 2009 noch 21% , auf 

dann 34% . Der Anteil der Hochalt r igen (hier definiert  ab einem  Alter von 85 

Jahren)  wird sich in dem selben Zeit raum  voraussicht lich m ehr als vervierfachen 

(vgl. Abb. 1) . 

 

Abb. 1 : Prognose des Ante ils der  Bevölker ung ab 6 5  Jahren und ab 8 5  Jahren in 
Deutschland in den Jahren 2 0 3 0  und 2 0 6 0  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Daraus ergeben sich für die bet roffenen Gesellschaften einerseits zahlreiche 

Herausforderungen an die Organisat ion und den Um gang m it  den veränderten 

Bedingungen, andererseits aber auch große Chancen für eine Weiterentwicklung 

und für die Nutzung eines im m ensen Potenzials an Erfahrungen und Fähigkeiten, 

 
Quelle:  Stat ist isches Bundesamt 2012 
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die die älteren Bevölkerungsgruppen zu einem  prosperierenden gesellschaft lichen 

Leben in polit ischer, wirtschaft licher und kultureller Hinsicht  beit ragen können. 

Um  diese Chancen zu m axim ieren besteht  ein allgem eines I nteresse daran, die 

Lebensphase des selbstbest im m ten Handelns, bei als gut  em pfundener 

physischer und kognit iver Gesundheit , zu verlängern und die Wirkung jeglicher 

Form  von Einschränkungen zu m inim ieren, oder zum indest  zu verzögern. Auf 

diese Weise soll die Qualität  des Alterns verbessert  und ein individuell 

zufr iedenstellendes, auch „erfolgreiches Altern“  genannt  (siehe Kapitel 2.4.5.8) , 

unterstützt  werden. 

Die Um setzung dieses hehren Ziels verlangt  ein um fangreiches Wissen über die 

vielen Facet ten und Dim ensionen des Alternsprozesses dieser spezifischen 

Gruppe, an die sich die aktuellen und zukünft igen Maßnahm en r ichten sollen. Es 

ist  daher die Aufgabe der Wissenschaft  m öglichst  frühzeit ig eine große Breite an 

I nform at ionen aus verschiedenen Lebensbereichen zusam m enzut ragen, die die 

Grundlage für ein effizientes Handeln und m aßgeschneiderte Lösungen bieten 

können. Zusätzlich zu dem  rein prakt ischen Nutzen, soll der Wissenszuwachs 

auch die vorherrschende gesellschaft liche Vorstellung von Altern und den 

Senioren an die Realität  anpassen und ein verbessertes Bewusstsein für Chancen 

und Risiken in diesem  Zusam m enhang, auch in Bezug auf die eigene 

Lebensweise und das eigene Altern bewirken. 

 

„Die Lebensphase Alter ist  allgemein als Ergebnis gesellschaft licher Dynam ik und 

Entwicklungsgeschichte zu verstehen. I hre soziale Differenzierung entwickelte sich 

zeitbezogen, klassen-  und geschlechtsspezifisch. Entsprechend den sich 

ändernden gesellschaft lichen Bedingungen wird sich die Lebensphase Alter  

zukünft ig für die dann bet roffenen Kohorten deut lich wandeln“  (BACKES & CLEMENS 

2003, 16) . 

 

Die Untersuchung alternsbezogener Themen ist  in vieler lei Hinsicht  sehr 

kom plex. Einerseits gilt  Altern an sich als m ult idirekt ional, d.h. der Prozess selbst  

ist  in eine Vielzahl von Funkt ionsbereichen untergliedert , deren Zusam m enwirken 

sich der heut igen Kenntnis noch weitgehend entzieht ;  andererseits herrscht  eine 

starke Heterogenität  innerhalb der Gruppe der Senioren, die hinsicht lich ihrer 

biologischen und biographischen Voraussetzungen, sowie ihrer Lebenssituat ion 

und zahlreicher weiterer individueller Faktoren unterscheiden. Das Altern ist  ein 
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vielfält iger Prozess, der von vielen ineinander verschränkten Faktoren best im m t 

wird. 

„Der individuelle Alternsprozess weist  in den verschiedenen Funkt ionsbereichen 

unterschiedliche Verläufe auf. Deshalb kann eine generalisierende Aussage über 

den Verlauf von Altersprozessen und „Alter“  einer Person nicht  get roffen werden. 

Notwendig wird eine differenzierte Bet rachtung von Altersentwicklung in einzelnen 

Lebens-  und Funkt ionsbereichen [ z.B. Flugmobilität ] ,  um  zu individuellen oder 

gruppenm äßigen Mustern von Altern und Alter zu kom m en. Biologische, 

körperliche und psychische Alternsprozesse sind m it  sozialen und 

gesellschaft lichen in Verbindung zu bringen“  (BACKES & CLEMENS 2003, 92) . 

 

I m  Sinne einer heurist ischen Vorgehensweise werden daher in der Regel einzelne 

Aspekte des Alternsprozesses bet rachtet , die sich in ihrer Vielzahl an 

Perspekt iven einem  Gesam tverständnis annähern sollen. 

Eine als sehr wicht ig em pfundene Perspekt ive ist  die Bedeutung der Um welt  in 

der Alternsforschung. Als Gegenstand der ökologischen Gerontologie (vgl. KRUSE 

& WAHL 2010) , hat  der Aspekt  des objekt iven und vor allem  des subjekt iven 

Lebensraum es Anteil an Konzepten wie der Lebensspannenpsychologie, der 

Person-Um welt  Passung, dem  Modell der selekt iven Opt im ierung m it  

Kom pensat ion (SOK)  (vgl. BALTES & BALTES 1990;  BALTES & CARSTENSEN 1996;  

BALTES ET AL.  1998) , usw. An dieser Stelle bietet  sich die Gelegenheit  für  

Synergieeffekte durch die Verbindung zur Geographie, deren zent ralen 

Gegenstand die Wechselwirkung zwischen Mensch und Raum  in all seinen 

Dim ensionen auf verschiedenen Ebenen darstellt .  Aus der Vielzahl der Them en, 

die sich in diesem  Zusam m enhang bearbeiten lassen, liegt  dieser Arbeit  die 

Beschäft igung m it  der Mobilität , speziell der Flugm obilität  älterer Menschen, als 

Teil ihrer selbstbest im m ten Lebensführung und der Erhöhung ihrer 

Lebensqualität  zugrunde. Es sind jedoch neben den älteren Flugpassagieren noch 

weitere Akteure zu berücksicht igen, deren I nteressen sich zum  Teil ergänzen 

oder auch m iteinander konkurr ieren können. So sind die älteren Passagiere, aus 

der wirtschaft lichen Sicht  der Fluglinien und der Flughafenbet reiber, eine 

wachsende Kundengruppe m it  hoher Kaufkraft , die allerdings auch besondere 

Anforderungen an ihre Beförderung stellt .  Hinzu kom m en vielfält ige I nteressen in 

den Bereichen von Polit ik und Gesellschaft . 

I n diesem  Zusam m enhang sind auch diverse externe Einflussgrößen zu 

bet rachten. Veränderungen in dieser Form  der globalen Mobilität  stehen in 



1   Einführung in die Them at ik 
 

 4 

engem  Zusam m enhang zum  kont inuier lichen gesellschaft lichen Wandel, der von 

ökonom ischen, kulturellen und nicht  zuletzt  auch technischen Entwicklungen 

geprägt  wird. Schließlich um fasst  „Aerom obilit y“ , ADEY zufolge, ein „com plex set  

of social representat ions, im aginat ions and pract ices as m uch as the outcom e of 

technological advances”  (ADEY 2007, 776) . 

Der Wandel innerhalb der globalen Bevölkerungsst ruktur sorgt , neben einer 

Vielzahl weiterer Auswirkungen, auch für einen Zuwachs des Anteils älterer  

Verkehrsteilnehm er. Davon ist  nicht  zuletzt  der Flugverkehr bet roffen. 

Diesen Wandel konnte ich in m einer 11- jährigen Tät igkeit  als Flugbegleiter in bei 

der Deutschen Lufthansa in dem  Zeit raum  vom  Jahre 2000 bis 2011 auch in der 

Praxis beobachten. Dabei wurden bereits eine Reihe von besonderen 

Bedürfnissen offenbar, die die Kundengruppe der älteren Passagiere 

kennzeichnet  und die neue Herausforderungen an die Organisat ion eines 

reibungslosen Flugbet r iebs darstellt ,  der den Anspruch erhebt , allen 

Kundengruppen gleicherm aßen gerecht  zu werden. 

Hinzu kam en zahlreiche I m pulse und Anregungen aus meinem  

Geographiestudium  an der Ruprecht -Karls-Universität  in Heidelberg, woraus sich 

schließlich das Ziel entwickelte, verschiedene Perspekt iven Zu verknüpfen, um 

sich so den Hintergründen dieses brandaktuellen Them as anzunähern. 

Durch m eine Aufnahm e in dem  interdisziplinären Promot ionskolleg m it  dem  

Schwerpunkt  „Kognit ive Einschränkung im  Alter und die räum liche 

Alltagsum welt “  der Universität  Heidelberg, erhielt  ich schließlich Gelegenheit , die 

eigenen Erfahrungen wissenschaft lich zu überprüfen, bzw. zu hinterfragen. 

Da bisher keinerlei Forschung zu dem  Them a der Flugm obilität  im  Alter 

veröffent licht  wurde, soll die vorliegende Untersuchung als Pionierarbeit  einen 

Einblick in ein neues Forschungsgebiet  geben, und als Anstoß und 

Ausgangspunkt  für weitere Untersuchung dienen. 

Es gilt  dabei zunächst  den diesbezüglichen Forschungsstand verschiedener 

Disziplinen aufzuarbeiten, um  die verschiedenen Ansätze anschließend in einer  

eigenen Untersuchung m iteinander zu verknüpfen. Diese Zusam m enführung ist  

die Grundlage für eine produkt ive Zusam menarbeit  der verschiedenen Disziplinen 

und stellt ,  neben der em pir ischen Studie, bereits ein wesent liches Ziel der Arbeit  

dar. 

Ziel der Studie ist  es, neben individuellen Ant r iebsfaktoren auch Mechanism en 

und Bedeutungsm uster, die hinter der Flugm obilität  stehen, zu beleuchten. Die 
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wicht igsten Forschungsziele, die in diesem  Zusam m enhang untersucht  werden, 

um fassen die Frage nach der Bedeutung des Fliegens und den besonderen 

Mot iven für eine Flugreise, die ältere Passagiere dazu veranlassen, die m it  einer 

Flugreise verbundenen Unannehm lichkeiten in kauf zu nehm en. Von I nteresse ist  

außerdem , worin die spezifischen Unannehm lichkeiten bestehen und welche 

St rategien angewandt  werden, um  sie zu reduzieren. Darüber hinaus sollen 

Daten erhoben werden, die das Fliegen im  Alter und auch die Art  der Menschen, 

die im  Alter Flugreisen unternehm en, näher charakter isieren. Zu diesem  Zweck 

wurden an 12 Befragungstagen, im  Zeit raum  von Novem ber 2010 bis Januar 

2011, insgesam t  743 Passagiere m it tels eines anonymen Fragebogens auf 

deutsch oder englisch zu ihren Fluggewohnheiten, ihren persönlichen Mot iven, 

individuellen Bedeutungszuschreibungen, aber auch Schwierigkeiten und 

entsprechenden St rategien zum  Um gang m it  den Anforderungen des Fliegens am  

internat ionalen Flughafen Frankfurt  Airport  befragt . 

Das zweite Kapitel der vorliegenden Arbeit  dient  der Hinführung zum  Them a, 

indem  es den aktuellen Forschungsstand, aber auch wicht ige Etappen auf dem  

Weg zu den heute vorherrschenden Perspekt iven beschreibt . Da diese Studie, als 

interdisziplinäre Arbeit , keine fachlich hom ogene Leserschaft  voraussetzt , sind 

die Grundlagen aus den beteiligten Disziplinen dargestellt ,  die für das 

Verständnis und die Einordnung der Studienergebnisse notwendig erschienen. 

Diese sind in dieser ersten Phase noch nach ihrer Zugehörigkeit  zu 

verschiedenen Disziplinen unterschieden, werden in der Folge aber in einem  

interdisziplinären Sinne gem einsam  bet rachtet .  

I n der daran anschließenden Form ulierung der Fragestellung (Kapitel 3)  wird die 

Kontaktstelle dargestellt ,  an der sich die vorliegende Arbeit  in den 

Forschungszusam m enhang einfügt . Darüber hinaus werden die Hauptziele der 

Arbeit  präsent iert .   

Kapitel 4 enthält  eine detaillierte Beschreibung der m ethodischen Überlegungen 

und der em pir ischen Vorgehensweise, zusam m en m it  einer Übersicht  über den 

stat ist ischen Auswertungsplan.  

Die Präsentat ion der Untersuchungsergebnisse erfolgt  schließlich in Kapitel 5. 

Dabei werden die Daten in größere Them enkom plexe zusam m engefasst , die 

schließlich der st ruktur ierten Diskussion der Forschungsfragen im  daran 

anschließenden Abschnit t  dienen sollen.  
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I n Kapitel 6 erfolgt  die Verknüpfung der eigenen Erkenntnisse m it  dem  

bestehenden Forschungsm aterial.  

Kapitel 7 soll die Lim itat ionen der Studie aufzeigen und dam it , neben der 

Einschätzung der Untersuchungsergebnisse, auch einen Einblick geben, in die 

Schwierigkeiten der Erhebung sensibler Daten wie die von Flugpassagieren im  

Sicherheitsbereich eines internat ionalen Großflughafens.  

Abschließend erfolgt  in Kapitel 8 ein Ausblick auf weitere Forschungsthem en und 

den Bedarf, der sich aus den Erkenntnissen der Arbeit  und in Anbet racht  der 

prognost izierten Entwicklung im  Bereich des Alterns und der Dem ographie für die 

weitere Forschung ableiten lässt . 
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2     I NTERDI SZI PLI NÄRER THEORETI SCHER RAHMEN  

 

„ I nnovat ion does not  principally result  from  those scholars who are firm ly 

ent renched with disciplines, nor from  those pract ising rather general 

‚interdisciplinary studies’. Rather innovat ion results from  academ ic mobility across 

disciplinary borders, a mobility that  generates what  they call ‘creat ive 

marginality ’.  I t  is this marginality, result ing from scholars moving from the cent re 

to the periphery of their discipline and then crossing its borders, which helps to 

produce new product ive hybridit ies in the social sciences. [ …]  This creat ive 

marginality results from  complex, overlapping and disjunct ive processes of 

m igrat ion, processes which can occur across disciplinary and/ or geographical 

and/ or social borders”   (URRY 2000, 210) . 

 

 

2 .1  AEROMOBI LI TÄT  

 

„  A com plex set  of social representat ions, im aginat ions and pract ices as m uch as 

the outcome of technological advances”  (ADEY 2007, 776) . 

 

Der Begriff der Aerom obilität  geht  auf HØYER (2000)  zurück, der ihn in dieser 

frühen Form  allerdings lediglich in Abgrenzung zur Autom obilität  (vgl. URRY 2004)  

verwendet , einer Entwicklung, die die Welt  des 20. Jahrhunderts vor allem  im  

Hinblick auf Mobilität  und Flexibilität , aber auch im  allgem einen Sinne auf 

revolut ionäre Art  und Weise verändert  hat . Das Konzept  von Aerom obilität  hat  

sich jedoch im  Zuge weiterer Untersuchungen in seiner Bedeutung verdichtet  und 

entstand in seiner hiesigen Verwendung im  Zusam m enhang m it  der 

Untersuchung berufsbedingter Mobilitätsform en von Mitgliedern der so 

genannten „creat ive class“ , d.h. Wissenschaft lern, I ngenieuren, Architekten, 

Lehrern, Schriftstellern, Künst lern, usw., die sich durch eine flexible Arbeitsweise 

auszeichnen, wobei Arbeit  zu Teil m it  Spaß und Tourism us verschm ilzt  und sich 

die Grenzen zwischen Privat leben und Arbeit , einer postm odernen Perspekt ive 

gem äß, auflockern. Als Konst ituenten der ‚knowledge indust ry’, d.h. der „new 

globalised, knowledge and network based econom y“  (CASTELLS,  1996) , m achen 

diese Personen vorrangig von jener Form  der selbstverständlichen, alltäglichen 

arbeitsbedingten Flugm obilität  Gebrauch, die Lassen “aerom obilit y”  nennt  (vgl. 

LASSEN 2006) . 
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Während die Erforschung der Luft fahrt  in einzelnen Disziplinen (z.B. in 

technischen Fachrichtungen, oder auch in Bereichen der Psychologie)  bereits eine 

lange Tradit ion aufweist , zählt  sie in den großen Sozialwissenschaften, wie z.B. 

der Soziologie, Geographie, Polit ik und Anthropologie, noch nicht  zu den 

Kernkom petenzen (vgl. CWERNER 8 f.) .  

Die Beschreibung und das Verständnis der heut igen hyperm obilen und 

globalisierten Welt  verlangen dabei nach einem  Mobilitätskonzept , das der 

Kom plexität  der Zusam m enhänge entspricht  und der Vielzahl der 

Einflussfaktoren Rechnung t rägt . Hinzu kom m t eine starke Heterogenisierung der 

Nutzergruppe aufgrund wirtschaft licher und gesellschaft licher Entwicklungen. 

Bestehende Mobilitätsparadigm en reichen nicht  m ehr aus, um  aktuelle 

Dynam iken und Trends in der Arbeits-  und Geschäftswelt , der Fam ilie und den 

persönlichen Beziehungen, der höheren Bildung, dem  Profisport  und der 

Freizeitgestaltung, der Populärkultur, des Tourism us und der Diplom at ie, sowie 

im  Grunde alle Bereiche zeitgenössischen sozialen Lebens zu erfassen. Hierzu 

bedarf es der Erweiterung der bestehenden Paradigm en um  ein interdisziplinäres 

Konzept ,  das jene spezifischen und charakter ist ischen „ t im e/ spaces“  

berücksicht igt , die durch Aerom obilität  geschaffen werden (vgl.  BUDD 2011) .  

Als Wegbereiter für die Untersuchung der kom plexen Aerom obilität  gilt  der 

„m obilit y turn“  (vgl.  Kap. 2.3.2)  in den Sozialwissenschaften zu Beginn des 

Jahrtausends. Zusam m en m it  der Entwicklung des interdisziplinär ausgerichteten 

New Mobilit ies Paradigm  ( vgl. Kap. 2.3.3) , einer vollkom m en neuen und 

ganzheit lichen Forschungsperspekt ive, durch J.  URRY und M.  SCHELLER,  kam  ein 

neues I nteresse an der system at ischen Erforschung physischer Mobilität  auf, das 

nun im  Zusam m enhang m it  anderen Mobilitätsform en, Netzwerken und 

System en bet rachtet  wurde (vgl. CWERNER 2009, 2f.) .   

 

„The new mobilit ies paradigm allows us to look at  aeromobilit ies in their relat ions 

with various social networks and system s, therefore grounding or embedding 

them in processes whereby these mobilit ies, and their own dist inct ive spaces, 

networks, system s and environm ents, are effect ively produced, reproduced, 

performed and regulated”  (CWERNER 2009, 3) . 

 

Der Aerom obilität  kom m t eine entscheidende Bedeutung in der Entstehung und 

Erweiterung von sozialen Netzwerken und Verbindungen über große Distanzen 

hinweg zu. Die höhere Frequenz und die vereinfachte Nutzung von Flugzeugen 
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im  Vergleich zu früheren oder alternat iven Verkehrsm it teln, wie beispielsweise 

dem  Schiff,  oder dem  Zug, ließen t ransnat ionale Fam ilienst rukturen und globale 

Gem einschaften entstehen (vgl. EBAUGH & CHAFETZ)  und wirkten sich ebenso auf 

die globale Entwicklung der Geschäfts-  und Arbeitswelt  aus. Das äußerst  

vielschicht ige Konzept  der Aerom obilität  lässt  sich daher ausschließlich im  

Zusam m enhang m it  den Orten, Personen und Organisat ionen untersuchen, die 

sie verbindet , den Distanzen, die sie überwindet  und der Geschwindigkeit  m it  der 

sie Personen, Objekte und I nform at ionen über diese Distanzen hinweg verteilt  

( vgl. CWERNER 2009, 5) . Darüber hinaus haften der Flugm obilität  verschiedene 

Konst rukt ionen, I m aginat ionen und Repräsentat ionen (z.B. Freiheit , 

kosm opolit ische I dent ität , Beherrschung der Technik, globale Präsenz, usw.)  an, 

die sich zusätzlich auf die Nutzung und die Einstellung gegenüber dieser 

Mobilitätsform  auswirken. Diese Vorstellungen, beispielsweise von so genannter 

„worldliness“  (ADEY 2007, 775) , wurden schon im m er m it  Vorliebe in 

Werbekam pagnen für Fluglinien aufgegriffen und reproduziert  (vgl. FLEMI NG 

1984;  COSGROVE 1994;  WOOD 1993) .  

Die Verbreitung von Organisat ionen, Netzwerken und System en über den 

globalen Raum  entspringt  der Entwicklung von m assentauglicher Luft fahrt  und 

wirkt  auf diese zurück, was schließlich zu spezifischen kognit iven Form en von 

Raum / Zeit -Kom pression führt , die CWERNER als „aerom obility habitus“  

bezeichnet . Dieser „Habitus“ , d.h. die Bereitschaft  und die Gewohnheit  zu fliegen, 

wird zunehm end durch verschiedene Netzwerke und System e verstärkt , z.B. 

durch die Verfügbarkeit  von Flughäfen, den Linienflugbet r ieb, globale 

Unternehm en und eine Flut  an tourist ischen Dest inat ionen  (vgl. CWERNER 2009, 

5) . Entscheidend sind in diesem  Zusam m enhang jedoch auch im m er neue 

Einstellungen und Ansprüche innerhalb der Gesellschaft  hinsicht lich dieser 

Mobilitätsform , die m it  ihrer Entwicklung einhergehen, sie ant reiben und m it  ihr 

in ständiger Wechselwirkung stehen. 

Die Untersuchung der Aerom obilität  nim m t  in dem  Maße an Dringlichkeit  zu, in 

dem  sie sich zur alltäglichen Rout ine der Menschen entwickelt  und dadurch zur 

Selbstverständlichkeit  avanciert . I n diesem  Mom ent  wird Globalisierung zur 

Banalität  und Raum -Zeit -Kom pression zu einem  alltäglichen Vorgang, der von 

einer zunehm enden Zahl sozialer Akteure, Netzwerke und Organisat ionen 

prakt iziert  wird. Aerom obilität  durchdringt  soziale Welten und alltägliches Leben 

heute m ehr als je zuvor und wird som it  zu einem  unerlässlichen 



2   I nterdisziplinärer theoret ischer Rahmen 
 

 10 

Untersuchungsgegenstand sozialer Forschung bei der Bet rachtung der 

zahlreichen Facet ten gesellschaft lichen Lebens. I n einer besonders ausgeprägten 

Form , best im m t  sie bereits spezifische Lebensst ile, wie beispielsweise den von 

einigen Vielfliegern. Entwicklungen, die sich zuvor auf Schienen, St raßen und 

Seewegen vollzogen, potenzieren sich längst  in Geschwindigkeit  und Reichweite 

und führen schon seit  geraum er Zeit  zu völlig neuen Konstellat ionen von Raum , 

Ent fernung, Fam ilie, Arbeit ,  usw. CWERNER warnt  daher davor, die Bedeutung der 

Aerom obilität  in der hum anwissenschaft lichen Forschung zu unterschätzen und 

auf diese Weise wicht ige Entwicklungen zu übersehen, die von großer Bedeutung 

für die Zukunft  unserer Gesellschaften sind (vgl. CWERNER 2009, 4f.) .   

 

 

Beispie le für  Untersuchung en auf diesem  Gebiet  

 

Da das Konzept  der Aerom obilität ,  als Erscheinung unserer aktuellen 

Gesellschaftsst ruktur, noch nicht  sehr lange besteht ,  konzent r ieren sich bisherige 

Untersuchungen vor allem  auf den Bereich der Geschäftsreisen, in denen dieses 

Phänom en besonders deut lich zu Tage t r it t .   

C.  LASSEN (2006)  geht  davon aus, dass so genannte „knowledge indust r ies“  als 

Mobilitäts-Generatoren wirken und untersucht  anhand von zwei ausgewählten 

Organisat ionen (Hewlet t  Packard Dänem ark und die Universität  Aalborg)  die 

Ant r iebsfaktoren, Mechanism en und Bedeutungsm uster, die internat ionale 

Arbeitsm obilität  über große Distanzen bedingen.  

Mithilfe eines Online-Fragebogens (N= 750)  wird die Häufigkeit  von und der 

Anlass für Flugreisen, ihr Anteil an der Gesam theit  der Dienst reisen, sowie die 

zurückgelegte Ent fernung in km , pro Person innerhalb der vergangenen 12 

Monate erm it telt .  Zusätzlich werden die angeflogenen Dest inat ionen, eventuelle 

Begleitpersonen, sowie die Einstellung der Teilnehmer zu internat ionaler 

Arbeitsm obilität , m ithilfe einiger gezielter Fragen erfasst . Ergänzt  wird die 

quant itat ive Studie durch 11 qualitat ive I nterviews. Diese geben Aufschluss über 

den subjekt iven Sinn von internat ionaler Arbeitsm obilität  (z.B. internat ionales 

Selbstverständnis, Vielfalt  und Abwechslung vom  Alltag, Notwendigkeit  von 

physischer Kopräsenz in Form  von vert rauensbildendem  Blickkontakt , 

Körpersprache, Sm alltalk, Kontakte knüpfen) . Persönliche Kontakte beinhalten 

also auch in der Arbeitswelt  weit  m ehr, als einfachen Wissensaustausch (z.B. auf 
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Kongressen) . I hnen liegen soziale Mot ive zugrunde, wie der Aufbau von 

Kontakten und Vert rauen, die durch m oderne Kom m unikat ionsm edien nicht  

geleistet  werden können. Die Em pfindungen, die m it  dem  Prozess des Reisens 

verbunden werden (Aufregung, Neugierde, Erwartung)  verblassen m it  

zunehm ender Häufigkeit  der Nutzung und gehen in Rout ine und 

Selbstverständlichkeit  über, so lange, bis sich das Erlebnis der Flugreise kaum  

noch von der Busfahrt  im  lokalen Nahverkehr unterscheidet  (vgl. LASSEN 2004) .   

Zusam m enfassend stellt  LASSEN fest , dass „Aerom obilit y“  in der Vielschicht igkeit  

ihrer Ursachen nur vor einem  soziologischen Hintergrund verstanden werden 

kann und som it  an deut lich m ehr Bedeutungsm uster gebunden ist ,  als das 

einfache arbeitsbedingte Reisen. Planung und Durchführung erfolgten häufig in 

hohem  Maße selbstbest im m t , in vielen Fällen konnten Elem ente aus dem  

privaten Bereich, die Mitnahm e des Partners, oder eine Kom binat ion m it  

Urlaubstagen, eingebunden werden. Entscheidend war im  Vergleich zu 

Videokonferenzen auch die Möglichkeit  der unersetzlichen face- to- face Kontakte 

und physischen Kopräsenz. Lassen sieht , seinen Studien zufolge, auch langfr ist ig 

keine Alternat ive zur Aerom obilität ,  wenn es um  entscheidende und kom plexe 

Kontakte zwischen Mitgliedern der „ creat ive class“  geht  (vgl. LASSEN 2006) . 

Als relat iv neues Konzept , ist  die Aerom obilität  bisher noch in wenigen 

Anwendungsbereichen untersucht . Als Phänom en einer gesam tgesellschaft lichen 

Entwicklung ist  der Grundgedanke jedoch durchaus auf verschiedenste 

Bevölkerungsgruppen anwendbar. Angefangen bei Kindern, die als „Unbegleitete 

Minderjährige“  (von Lufthansa definierte Bet reuungs-Kategorie für alleinreisende 

Kinder und Jugendliche bis zum  Alter von 16 Jahren) , zwischen Elterteilen m it  

verschiedenen Wohnsitzen innerhalb Deutschlands pendeln, bis hin zu 

Hochalt r igen, die den persönlichen Kontakt  zu ihrer Fam ilie im  Ausland durch 

regelm äßige Besuche aufrecht  erhalten, sind auch rein soziale Mot ive 

beobachtbar. Zwar ist  die Nutzergruppe in diesen Fällen kleiner und auch die 

Häufigkeit  der Flüge geringer, die Bedeutung für die Aufrechterhaltung von 

sozialen St rukturen und dam it  auch für die Qualität  des sozialen Lebens der 

I ndividuen ist  jedoch, ebenso wie ihre Auswirkungen auf die 

gesam tgesellschaft liche Entwicklung auf einer übergeordneten Ebene, durchaus 

vergleichbar. 

I nwiefern kann bei der Flugm obilität  im  Alter von Aerom obilität  die Rede sein? 
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Bei dem  Versuch das Konzept  von Aerom obilität  auf das Phänom en des Fliegens 

im  Alter anzuwenden, stellt  sich zunächst  die Frage, ob dies im  Sinne LASSENS 

zulässig ist . Welche allgem eingült igen Kriter ien m üssen erfüllt  sein, bzw. welche 

zusätzlichen nutzerspezifischen Kriter ien können entscheidend für die Prüfung 

dieser Erweiterung sein? 

I n Anlehnung an die zuvor beschriebene Studie von Lassen wird Aerom obilität  

durch die Ant r iebskräfte, Mechanism en und Bedeutungsm uster beschrieben, die 

der Flugm obilität  zugrunde liegen. Hinzu kom m t eine gewisse Regelm äßigkeit  

bzw. Frequenz der Prakt izierung dieser Mobilität . Als weitere Kennzeichen von 

Aerom obilität  nennt  LASSEN die Selbstverständlichkeit  und Rout ine der Reisenden 

im  Um gang m it  Flugm obilität , eine Art  Entzauberung des t radit ionellen Mythos 

des Fliegens. Dabei t r it t  die At t rakt ivität  des Reisens an sich in den Hintergrund 

und nim m t  den Charakter eines Produktes, eines Mit tels zum  Zwecke einer 

Zielerreichung an. 

 

 

2 .2  GEOGRAPHI SCHER H I NTERGRUND  

 

 

2 .2 .1  Luftverkehr  aus w ir t schaft licher  Perspekt ive 

 

Aus verkehrsgeographischer Sicht  ist  die Untersuchung des Luftverkehrs 

grundlegend für das Verständnis geographischer Konzepte wie Konnekt ivität ,  

räum lichen Verknüpfungen und Entwicklungsm ustern auf verschiedenen 

räum lichen Ebenen und in der globalen Wirtschaft .  Dabei konzent r iert  sich die 

Verkehrsgeographie in erster Linie auf fünf zent rale Them enbereiche:  Die 

Entwicklung der Flugbranche (Preisst rukturen, polit ische Rahm enbedingungen, 

Netzerweiterung, usw.) , Flughafenausbau ( inkl. dessen Auswirkungen auf die 

lokale Um gebung) , Fluglinien (einzeln oder im  Vergleich bet rachtet ) , Flugzeuge 

( technische Entwicklung, Lärm belastung, usw.)  oder Kom binat ionen aus den 

genannten Them en  (vgl. VOWLES 2006) .  

Das Air line Business ist  als bedeutender Wirtschaftsfaktor in den I ndust r ieländern 

ein, in wirtschaft licher Hinsicht ,  ausgiebig erforschtes Gebiet . Dabei wird eine 

Fluggesellschaft  in erster Linie als Dienst leistungsunternehm en verstanden, das 
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im  Rahm en kom plexer polit ischer, ökonom ischer und sozialer Geflechte operiert  

(vgl. GRAHAM 1995, 1ff) .   

VOWLES (2006)  stellt  einen drast ischen Anst ieg der Zahl der 

verkehrsgeographischen Publikat ionen in den 1990er Jahren und dam it  der 

wissenschaft lichen Beachtung der entsprechenden Them en fest . Er führt  dies auf 

die inzwischen spürbaren Auswirkungen der Deregulierung der US 

am erikanischen Air line I ndust r ie von 1978 zurück, sowie auf die Verbreitung des 

I nternets und dem  dam it  er leichterten Zugriff auf benöt igte Daten. Die Gründung 

des Journal of Transport  Geography  lieferte schließlich die entsprechende 

Plat t form  für den wissenschaft lichen Austausch (vgl. VOWLES 2004) . 

Das Air line Geschäft  hat  durch die Deregulierung, im  Zuge des Neoliberalism us, 

einen großen Wandel vollzogen. Als Kernprinzipien des Neoliberalism us spielen 

dabei insbesondere die Vorrangstellung der Marktentwicklung und der 

Profitm axim ierung eine entscheidende Rolle. Unter diesen Bedingungen wird die 

Wet tbewerbsfähigkeit  durch Denat ionalisierung und Privat isierung von 

Staatsbet r ieben gesichert . Mit  der Deregulierung, also der Ent fernung oder 

Um st ruktur ierung des bestehenden Regulat ionsapparates von 

Geschäftsst rukturen und -prakt iken, reagieren Unternehm en auf die rasch 

ansteigende I nterdependenz innerhalb der Weltwirtschaft . Dies bedeutet , dass 

das wirtschaft liche Wohlergehen einzelner Staaten zunehm end weniger von 

nat ionalen Regierungen best im m t  wird, als von kom plexen ökonom ischen 

Wechselwirkungen auf globaler Ebene. Dieser ökonom ische Liberalism us wurde 

von der Globalisierung begleitet . Obwohl dieser Entwicklung, durch Bildung 

großer Luftverkehrsallianzen und pan-globaler Netzwerke, Rechnung get ragen 

wird, unter liegen die einzelnen Luftverkehrsunternehm en den nat ionalen 

Best im m ungen ihrer Heim at länder und befinden sich in ständiger 

Auseinandersetzung m it  zwischenstaat lichen Abkom m en, die über die Nutzung 

der verschiedenen nat ionalen Luft räum e best im m en (vgl. GRAHAM 1995;  NUHN & 

HESSE 2006) . 

Ein weiteres Phänom en, das als Folge der neuen Wet tbewerbsbedingungen den 

grundlegenden Wandel in der Nutzung und dem  Selbstverständnis des Flugzeugs 

als Verkehrsm it tel seit  den 1990er Jahren dokum ent iert , ist  die Entwicklung von 

Low Cost  Air lines in Europa. Über at t rakt ive Preise und effekt ives Market ing 

konnten neue Kundengruppen angesprochen, bzw. die Frequenz des Fliegens 

allgem ein erhöht  werden und die Kapazitäten der entsprechenden Air lines sowie 
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der Flughafenbet reiber und der am  Flugprozess beteiligten Dienst leistungs-  und 

Einzelhandelsunternehm en weiter gesteigert  werden (vgl.  FREYTAG 2009) . 

I nsgesam t  hat  dieser Boom , neben der Lieferung von wicht igen I m pulsen für die 

regionale Wirtschaft , zu einer höheren Akzeptanz und Alltäglichkeit  von 

Flugm obilität  beiget ragen. 

Aus geographischer Sicht  werden räum liche Unterschiede, in der Abdeckung 

durch, und dem  Zugang zu Luftverkehr in Verbindung m it  Fragen zur sozialen 

Gerecht igkeit , Chancengleichheit  und Entwicklung innerhalb und zwischen 

Gesellschaften bet rachtet . Dabei m uss u.a. die sozioökonom ische Entwicklung 

auf regionaler, nat ionaler und globaler Ebene berücksicht igt  werden. GRAHAM 

(1995, 4f)  argum ent iert  daher für die Beibehaltung eines Mindestm aßes an 

externer Regulierung, um  die durch uneingeschränkt  freie Märkte begünst igte 

Konzent rat ion des Luftverkehrs auf einige wenige dom inante Fluglinien zu 

verhindern, was zur Erosion dessen sozialen Nutzens führen könnte und 

regionale sowie globale Ungerecht igkeit  in Einkom m en und Chancen verschärfen 

würde.  

Es zeigt  sich, dass die Geographie des Luftverkehrs von dem  häufig 

antagonist ischen Zusam m enspiel der Kräfte von Deregulierung, Globalisierung 

und nat ionalen I nteressen best im m t  wird (vgl. GRAHAM 1995, 1ff) .  

I n der t radit ionellen Verkehrsforschung und -planung wurden Mobilitätsm uster 

als Ergebnisse von Notwendigkeiten in den Bereichen Arbeit ,  Haushalt ,  Fam ilie 

und Freizeit  verstanden. Der soziale Hintergrund dieser räum lichen Bewegungen 

wurde dabei nicht  berücksicht igt  und der Verkehrsforschung als „blinder Fleck“  

vorgeworfen. 

 

 

2 .2 .2  Flugverkehr  in der  Geog raphie: t radit ionelle  Ansätze 

 

Als klassisches Them engebiet  der Geographie, wird die Bedeutung des 

Flugverkehrs schon lange von verschiedenen Fachrichtungen, wie z.B. der Stadt - , 

Wirtschafts-  oder Verkehrsgeographie untersucht . Allerdings wurde die 

Forschung lange Zeit  von den quant itat iven, posit ivist ischen  Tradit ionen der 

Verkehrsgeographie best im m t . 

I n der Global-Cit ies-Forschung, einem  Spezialbereich der Stadtgeographie, 

m achte sich die Forschungsgruppe „Globalizat ion and World Cit ies“  (GaWC) u.a. 
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die I ntensität  der weltweiten Passagier-  und Frachtst röm e zunutze, um  die 

Bedeutung einzelner Städte, als Knotenpunkte der Globalisierung zu m essen, 

d.h. ihren Grad an Konnekt ivität , und auf diese Weise Kategorien von Global-

Cit ies über Globalized Cit ies bis hin zu jenen Städten, die nicht  in die globalen 

Netze eingebunden sind, zu ident ifizieren (vgl. SMI TH & TI MBERLAKE,  1995) . Durch 

die Flugverbindungen entsteht  ein Netz, an das die Orte auf der Welt  in sehr 

ungleicher Weise eingebunden, oder auch vollkom m en davon ausgeschlossen 

sind. Daraus ergibt  sich ein Gefälle von Zent ralität  zu Peripherie, das den 

Aufwand widerspiegelt , der nöt ig ist , um  die jeweilige Stadt  zu erreichen. 

I n der Wirtschaftsgeographie sind insbesondere Themen, wie die Entwicklung 

von Flughäfen zu Hubs (großen Drehkreuzen)  innerhalb eines Speichennetzes, 

von I nteresse (vgl. O’KELLY,  1998) . Diese Netze entstehen, bzw. erweitern sich 

als Folge expandierender und neu entstehender Märkte, beispielsweise in 

Ostasien.  

Auch die Neuorganisat ion des Flugverkehrs in große Allianzen erfordert  eine 

ständige Weiterentwicklung der Forschungsansätze. Obgleich diese 

Forschungsrichtung einen bedeutenden Zweig innerhalb der Verkehrsgeographie 

darstellt ,  vernachlässigt  sie dennoch die Tatsache, dass Luftverkehr nicht  zuletzt  

durch gesellschaft liche Prozesse konst ruiert  und auch konsum iert  wird und dass 

Zugang zu Mobilität  nicht  nur eine Frage der räum lichen Erreichbarkeit  ist ,  

sondern von Geschlecht , sozialem  Status, oder kognit iven Fähigkeiten abhängen 

kann (vgl. ADEY ET AL. 2007, SHAW 2009) . 

Die Bet rachtung von Aerom obilität  ver langt  nun nach einer, um  die soziale und 

kulturelle Dim ension erweiterte Perspekt ive. Mit  dem  Begriff der Aerom obilität  ist  

die Dom inanz des Fliegens als norm ale Form  internat ionalen Reisens gem eint , in 

Anlehnung an die von BECKMANN (2001)  definierte „Autom obilität “  m it  dem  PKW. 

Als kom plexes Zusam m enspiel von sozialen und technischen Faktoren, gelten 

Flugreisen m eistens als eine Form  von „unavoidable t ransport  of ‚delight  and 

despair ’ (vgl. URRY,  2001) . Bet rachtet  m an verschiedene „ landscapes of 

aerom obilit y“ , wie z.B. den Flughafen, das Flugzeug, oder die Flugroute, aus 

dieser Perspekt ive, so lässt  sich erahnen, dass es sich hierbei nicht  nur um  

unbelebte Räum e oder ‚non-places’ handelt , sondern um  Räum e, die durch 

verkörperte, em ot ionale und prakt izierte Geographien konst ruiert  werden (vgl. 

ADEY 2007) . 
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2 .2 .3  Airpor ts 

 

Seit  das Flugzeug zu einem  Mit tel des Massent ransports wurde, hat  sich die dazu 

gehörige I nfrast ruktur, insbesondere in Form  von Flughäfen, sehr stark 

entwickelt . Die großen Flughäfen dieser Welt  expandieren ununterbrochen, um  

das im m er weiter steigende Passagieraufkom m en zu bewält igen und innerhalb 

des m ächt igen System s des Luftverkehrs nicht  den Anschluss zu verlieren. Dabei 

geraten sie häufig in Konflikt  m it  den konkurr ierenden Forderungen anderer 

beteiligter I nteressensgruppen, wie beispielsweise den Anwohnern.  

Flughäfen verfügen, als eine Art  Mikrokosm os, über eine ganz eigene St ruktur,  

häufig als Abbild der Außenwelt , und weisen eine beacht liche soziale Kom plexität  

auf. Tausende von Menschen arbeiten in ineinandergreifenden Prozessen, um  ein 

hoch kom plexes Produkt , das Flugereignis, herzustellen. Dies geschieht  unter 

Beteiligung verschiedener nicht -m enschlicher Aktanten, wie z.B. Maschinen, oder 

auch Softwaresystem en zur Kont rolle des Flugverkehrs. Die Bedeutung des 

exakten Zusam m enwirkens von Menschen und Software wird an Flughäfen 

besonders deut lich, weil die gegenseit ige Abhängigkeit  hier entscheidend für die 

Funkt ion dieser Mobilitätsform  wirkt . An einem  Flughafen, als klassischem  

„code/ space“ 1,  ist  der störungsfreie Bet r ieb nicht  ohne die entsprechenden 

Softwaresystem e zur Passagierabfert igung und Flugüberwachung vorstellbar 

(vgl. SHELLER 2006) . Dieser hohe Grad an Technisierung stellt  an die Nutzer 

dieses Raum es höchste kognit ive Ansprüche (vgl. WOLFE & SUEN 2007;  CHURCHI LL 

ET AL.  2008;  LLOYD 2003) . 

Flughäfen gelten häufig, ähnlich wie beispielsweise Motels, als so genannte „non-

places“  (AUGÉ 1995) , sie sind weder urban noch ländlich, weder lokal noch 

kosm opolit isch, Schauplätze purer Mobilität . Der Architekt  Rem  Koolhaas 

bezeichnet  die m oderne funkt ionale Bauweise und die im m er gleiche Ausstat tung 

m it  Filialen globaler Kleidungs- , Kaffee- , oder Fast  Food-Ket ten als „nowhere 

architecture“  (COPELAND 1994) . Es gibt  keine lokalen Bezüge m ehr, der 

Flugreisende bewegt  sich innerhalb einer globalen Konsum kultur. Der Geograph 

EDWARD RELPH hat  bereits 1984 eine Unterscheidung zwischen einzigart igem , 

unverwechselbaren „place“  und einer austauschbaren, dafür aber global 

vert rauten „placelessness“  get roffen. GOTTDI ENER (2001)  und LLOYD (2003)  halten 

dagegen, dass die Flughäfen neuerer Generat ionen keineswegs als 
                                                 
1 code/ space:  Durch Zusam m enwirken von Mensch und Software generierter Raum typus (vgl. Kap. 
2.1.5) . 
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m inim alist ische St rukturen, oder „nowhere architecture“  konzipiert  wurden, 

sondern als eigene Räum e, die es Flugreisenden erm öglichen sollen zu genießen, 

in einer Um gebung zu entspannen und zu interagieren, die nach heut igen 

Designvorstellungen den Flair  des Fliegens widerspiegelt  (vgl.  GOTTDI ENER 2001) . 

Der Flughafen wird dam it  zu einem  neuen, eigenen Raum typ m it  eignen 

Anforderungen und Kriter ien, der allerdings Elem ente aus anderen Raum arten, 

wie z.B. der Stadt , oder auch seinem  lokalen oder nat ionalen Um feld, enthält  

(z.B. Souvenirs, lokale Ket ten, Bilder und Dekorat ion, usw.) . Spezifische 

Zeichensystem e st ruktur ieren diesen Raum und erm öglichen seinen Nutzern eine 

m öglichst  schnelle und einfache Orient ierung (z.B. weisen sie den Weg zu den 

entsprechenden Gates oder zum  Ausgang, er leichtern den Um steigeprozess, 

usw.) , die I dent ifizierung bzw. Lokalisierung von wicht igen Funkt ionen (z.B. 

Ticketschaltern, Gepäckbändern, Gates, Toilet ten, Autoverm ietungen, Geschäften 

usw.)  und versorgen sie darüber hinaus m it  I nform at ionen zu Abflugs-  und 

Ankunftszeiten, Sonderservices oder lokalen Vorschr iften (z.B. 

Zollbest im m ungen)  (vgl. GOTTDI ENER 2001) . 

Wie m an an der Einschätzung von CASTELLS (1996)  deut lich sieht , unterscheidet  

sich das Em pfinden der spezifischen Charakterist ika von Flughafenwelten sehr 

stark in Abhängigkeit  von Persönlichkeit  und individuellen Erfahrungen der 

Nutzer. So betont  CASTELLS Gefühle, wie Angst  und Beklem m ung angesichts der 

unpersönlichen, cleanen Bauweise von Term inals. I nnerhalb dieser unnatür lichen 

Um gebung wird dem  Einzelnen, so CASTELLS,  seine Einsam keit  und Verlorenheit  

innerhalb der geschäft igen Menschenst röm e besonders deut lich vor Augen 

geführt . 

Menschen unterschiedlichster Kulturen t reffen an Schnit t stellen dieses hoch 

elaborierten Ordnungssystem s aufeinander. So beispielsweise in den 

Wartebereichen der großen Flughäfen. Diese Wartebereiche beschreibt  URRY 

(2000)  dennoch als Orte ausgeprägter Gleichheit , welche durch die Abhängigkeit  

von globalen Netzwerken und die allgem eingült igen Vorgaben von Air lines und 

Flughafenbet reibern, erzeugt  wird.       

Darüber hinaus ähneln m oderne Flughäfen einer realen Stadt  in vieler lei Hinsicht .  

I n ihrer Eigenschaft  als urbaner Mikrokosm os, erfüllen sie einen Großteil 

m enschlicher Alltagsbedürfnisse. So bewegen sich in einem  großen Flughafen 

täglich tausende von Menschen zur selben Zeit  und erzeugen ein Treiben, das 

dem  in großen Met ropolen in nichts nachsteht , insbesondere zu Zeiten der 
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Rushhour. Auch die innere St ruktur von Flughäfen or ient iert  sich häufig an 

Stadtzent ren. So gibt  es in der Regel einen Marktplatz m it  Geschäften ( in vielen 

Fällen Filialen der weltweit  bekannten sowie der lokalen Einzelhandelsket ten)  und 

Gast ronom iebet r ieben. Hinzu kom m en, je nach Größe des Flughafens, 

angeschlossene Hotels, Sportm öglichkeiten, Kinos, oder Casinos. Neben einer 

Flughafenkapelle (oder einer anderen religiösen Einr ichtung)  und einem  

Flughafenkrankenhaus gehört  auch eine Flughafenpolizei zur Grundausstat tung 

jedes großen internat ionalen Airports. Ein eigenes Verkehrssystem  verbindet  die 

weit läufigen Term inalanlagen m iteinander (U-Bahn, Monorail,  Spezialfahrzeuge, 

Busse, usw.) . Der Assistenzservice küm m ert  sich um  die Hilfsbedürft igen, der 

Flughafenbet reiber übernim m t  die Adm inist rat ion dieser kleinen Welt . Am  

Flughafen spielen sich dieselben m enschlichen Dram en ab, wie in der Außenwelt .  

Kinder werden geboren;  gelegent lich gibt  es Todesfälle;  Menschen em pfangen 

oder verabschieden ihre Angehörigen;  Verbrechen werden begangen. Eine 

soziale Ordnung und die Vergabe von Privilegien werden in der Regel über die 

Buchungsklasse oder den Kundenstatus der Passagiere erzeugt . Der größte 

Unterschied zu Städten besteht  darin, dass ein Flughafen keine dauerhaften 

Bewohner hat  (vgl. GOTTDI ENER 2001) . 

Nach wie vor geht  es bei einem  Flughafen jedoch in erster Linie um  das Geschäft . 

Passagiere und Waren werden abgefert igt , um  einen finanziellen Gewinn zu 

erzielen. Flughäfen sind daher auch schnelllebige, anonym e Welten, in denen im  

zwischenm enschlichen Um gang eine zweckgebundene Oberflächlichkeit  

vorherrscht . Dennoch zeigt  sich im m er dann, wenn der Bet r ieb von der Norm  

abweichen m uss (z.B. ext rem e Unregelm äßigkeiten durch St reik, Schneechaos, 

Aschewolken, Terroranschläge, usw.)  dass sehr schnell soziale Verbindungen in 

Form  von Schicksalsgem einschaften entstehen. Menschen, die sich völlig frem d 

sind, stehen dann häufig hilflos vor dem selben Problem  und schließen sich 

zusam m en, um  es entweder zu lösen oder zu ert ragen. GOTTDI ENER (2001)  

entwirft  die Vorstellung von Flughäfen als Generatoren unserer zukünft igen 

Lebensform . Ähnlich wie m it  der Entstehung der großen Städte und des urbanen 

Lebens, könnte sich auch die Bedeutung und das Maß an Zeit , die an Flughäfen 

verbracht  wird, zusam m en m it  der Masse der Menschen, für die das Fliegen zum  

Alltag gehört , auf die Entwicklung der Gesellschaft  auswirken. Bereits heute wird 

häufig auf den Bedeutungsverlust  oder zum indest  die Bedeutungsverschiebung 

von zent ralen sozialen Konzepten wie Fam ilie, Gem einschaft , Zuhause, usw. 
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hingewiesen, welcher auf die rasante Entwicklung von Transport - , I nform at ions-  

und Kom m unikat ionstechnologien zurückzuführen ist .  Die einst  unüberwindbaren 

Grenzen von Raum  und Zeit  wurde durch die Entwicklung des Flugverkehrs 

aufgelockert  und haben so das Leben der Menschen verändert  (vgl. GOTTDI ENER 

2001) . 

Häufig dienen Flughäfen als Wachstum spole für ihre lokale Um gebung. Sie 

schaffen Arbeitsplätze am  Flughafen selbst , sowie in zahlreichen zuliefernden 

Dienst leistungsbet r ieben in der direkten Um gebung. Zusätzlich fungiert  der 

Flughafen als Tor zur Welt  und Anschluss an weltweite Waren-  und 

Passagierst röm e, wodurch eine Region in das Sicht feld internat ionaler 

Aufm erksam keit  gelangt  (vgl. GOTTDI ENER 2001) .  

Die Evolut ion von Gesellschaften und die Flughafenentwicklung verlaufen 

wechselseit ig. So spiegelt  die Erweiterung der Funkt ionen eines Flughafens auch 

neu entstehende Bedürfnisse relevanter Gesellschaftsgruppen wider. 

Beispielsweise jene von Vielfliegern, welche Flughafeneinr ichtungen gerne zur 

Abwicklung von Geschäften und für Meet ings nutzen und sich so längere 

Fahrtzeiten in die Büroviertel der I nnenstädte ersparen. Flughäfen werden auf 

diese Weise zu „ t ransact ional spaces“  (GOTTDI ENER 2001, 159) . Ein sehr 

eindrucksvolles Beispiel für diese Entwicklung ist  der Business-Kom plex „The 

Squaire“  am  I nternat ionalen Flughafen Frankfurt  am  Main, der auch einen 

Fernbahnhof m it  I CE-Haltestelle enthält . Die so genannte „New Work City“  bietet  

auf einer Gesam t fläche von 140000m 2 Miet fläche, die weltweit  einzigart ige 

Kom binat ion von Büroflächen zwischen 5m 2 und 50000m 2,  die Ausrichtung von 

Konferenzen, einen exklusiven Business Club, zudem  Lounges und 

Besprechungszim m er, Fitness und Wellness, ein um fangreiches Gast ronom ie-  

und Einkaufsangebot , zwei Hotels der Hilton-Gruppe, eine Kindertagesstät te, 

sowie Raum  für Kunst  und Events. Geworben wird m it  dem  globalen 

Standortvorteil und der Vereinbarkeit  von „Arbeit  und Leben in I hrer eigenen 

Stadt “  (vgl. www.thesquaire.com / de) .  
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2 .2 .4  Zum  Begr if f  der  Mobilitä t  

 

Ein hohes Maß an Mobilität  gilt  als eines der wicht igsten Kennzeichen der 

heut igen Gesellschaften, insbesondere jener, die den großen I ndust r ienat ionen 

der globalisierten Welt  zugeordnet  werden können. Diese Mobilität  durchzieht  

das Privat leben genauso wie das Arbeitsleben und umfasst  neben der physischen 

Fortbewegung auch den Transfer von I deen, I nform at ionen und Gütern. Sie 

beeinflusst  soziale Prakt iken und St rukturen, erschafft  Ungleichheiten im  Zugang 

zu Entwicklungschancen, sozialen Netzwerken, Gütern und Dienst leistungen und 

wirkt  sich entscheidend auf das Verständnis von zent ralen sozialen Konzepten 

wie Fam ilie, Arbeit  oder I dent ität  aus (LASSEN 2004;  KENYON ET AL.  2002;  KNOWLES 

2006) . Daher sieht  URRY (2006)  in der Untersuchung von Mobilität  einen 

zent ralen Bestandteil zum  Verständnis von gesellschaft lichen Prozessen und 

dam it  ein Kernthem a aller Sozialwissenschaften. Auf dieser Überzeugung basiert  

das von ihm  in Zusam m enarbeit  m it  M.  SHELLER entworfene New Mobilit ies 

Paradigm .  

Zent ral ist  in URRY’S Werk der Gedanke, dass diese Mobilitätstypen soziales 

Leben und kulturelle St rukturen produzieren und reproduzieren. Diese Art  des 

Reisens ist  Bestandteil der St ruktur des sozialen Lebens und steht  m it  ihr in 

ständiger Wechselwirkung (LASSEN 2004) . 

Die Notwendigkeit  der interdisziplinären Bet rachtung von sozialen Phänom enen, 

um  sich einem  realist ischen Verständnis der vielschicht igen Zusam m enhänge 

überhaupt  nähern zu können, zeigt  URRY (2003)  auch an seinem  I nteresse für die 

com plexity sciences.  Gesellschaft liche System e werden dabei nicht  als 

Hierarchien, sondern als eine Vielzahl unterschiedlicher Netzwerke verstanden, 

die durch ihre hoch konnekt ive Node-St ruktur wesent lich flexibler agieren 

können. Die Kom plexitätsforschung untersucht , inwiefern die Bestandteile eines 

System s durch dynam ische I nterakt ion vollkom m en neue und unvorhersehbare 

kollekt ive Eigenschaften oder Muster entwickeln können, die in den 

Einzelkom ponenten nicht  enthalten sind und diese überschreiten (z.B. Farben;  

Geschm ack;  oder Funkt ionen wie die Flugfähigkeit  eines Flugzeugs) . I n der 

Kom plexitätsforschung werden diejenigen Phänom ene untersucht , die über 

dynam ische Eigenschaften verfügen. Diese Gedanken sind auch auf weniger 

m aterielle System e anwendbar, wie beispielsweise das Zusam m enwirken der 

globalen und der lokalen Ebene zur so genannten „Glokalisierung“ . Beide Ebenen 
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sind durch ein dynam isches, irreversibles Verhältnis m iteinander verbunden, 

indem  r iesige Ressourcenst röm e zwischen ihnen hin und her fließen. Weder die 

globale noch die lokale Kom ponente kann ohne die jeweils andere exist ieren. Die 

große Mehrheit  der untersuchenswerten Phänom ene innerhalb der 

Sozialwissenschaften bestehen, so URRY (2003) , aus Hybriden m it  sowohl 

physischen als auch sozialen Eigenschaften. Dies t r ifft  auf Them engebiete wie 

Gesundheit , Technologie, Um welt , I nternet , Verkehr, usw. zu. Daher lassen sie 

sich am  effekt ivsten m ithilfe der Entwicklung einer Kom plexitätsanalyse der 

beteiligten sozio-m ateriellen oder nicht -m enschlichen Dim ensionen untersuchen. 

Die com plexity sciences scheinen URRY (2003)  am  besten geeignet , um  die längst  

überholte Trennung von Natur und Gesellschaft , bzw. Natur-  und 

Sozialwissenschaften zu überwinden. Die soziale Welt  soll daher, wie auch von 

CAPRA (2002)  gefordert , als eine Vielzahl kom plexer lebendiger System e 

bet rachtet  werden. URRY’S Forderung und sein Plädoyer für interdisziplinäre 

Zusam m enarbeit  lautet :  „ social science needs all the help that  it  can get  to 

analyse such system s“  (URRY 2003, 38) . 
 

 

Die Bedeutung des Reisens 

 

Trotz einer hoch entwickelten Vielfalt  an Kom m unikat ionsm it teln, nim m t  die 

Bedeutung des Reisens in der heut igen Zeit  zu.  

Dass Mobilität  an sich bereits als Akt ivität  bet rachtet  werden kann, zeigt  die 

Untersuchung des Reisens anhand des zent ralen Faktors Zeit . Abgesehen von der 

gem essenen Reisezeit  spielen auch andere Zeit -Arten eine wicht ige Rolle. So 

unterscheiden sich Reisen zu verschiedenen Zeitpunkten innerhalb eines Tages, 

einer Woche, eines Jahres, eines Jahrzehnts, usw. Verschiedene Reisesegm ente 

m üssen zeit lich koordiniert  und absolviert  werden, was in vielen Fällen eine 

Herausforderung für den Reisenden darstellt .  Die verschiedenen Abschnit te einer 

Reise können, darüber hinaus, m it  verschiedensten Akt ivitäten (z.B. arbeiten, 

lesen, nachdenken, entspannen) , Vorstellungen (z.B. das Gefühl von 

Geschwindigkeit , Schönheit  der Reiseroute) , oder m it  Kom m unikat ion (m it  

Mit reisenden, oder auch Telefonate, E-Mails und SMS)  gefüllt  werden 

(MOKHTARI AN & SALOMON,  2001;  FEATHERSTONE ET AL.  2004;  BURNETTT & LUCAS 

2010) . Wie eine Studie von MOKHTARI AN & SALOMON (2001)  belegt , bedeutet  

Reisen für die Mehrheit  der Befragten bereits an sich ein posit ives Erlebnis, 
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anstat t  reiner Zweckm äßigkeit ,  um  an ein Ziel zu gelangen. Reisezeit  m uss daher 

also keinesfalls Akt iv itätszeit  ausschließen und som it  tot  oder verschwendet  sein 

(URRY 2006) .  

 

„ [ …]  there is no simple sense of t ravel t ime since the amount , value and use of 

t ravel t im e vary enormously across the [ ..]  mobility-system s [ (walking, t rain and 

car) ]  and are to varying degrees intertwined with various ‘act ivit ies’ (URRY 2006, 

386) .”  
 

 

Flugre isen 

 

I m  Gegensatz zur individualisierbaren und sehr flexiblen Autom obilität , ist  der 

Flugverkehr räum lich stärker eingeschränkt  und an ausgewiesene Flugrouten, 

sowie eine aufwendige I nfrast ruktur gebunden. Dort , wo diese Bedingungen 

erfüllt  sind, ist  der Flugverkehr jedoch in aller Regel in ein Netz von 

angeschlossenen Dienst leistungen (z.B. Lim ousinen-  und Taxiservice, öffent liche 

Verkehrsm it tel, Hotels, Restaurants, usw.)  eingebet tet , die einen naht losen 

Übergang in die lokale I nfrast ruktur erm öglichen und den Aufwand für den 

Reisenden so gering wie m öglich hält  (vgl.  URRY 2000) . 

Der Luftverkehr spielt  eine entscheidende Rolle bei der Erzeugung und 

Aufrechterhaltung globaler sozialer Hierarchien und ist  „ int r icately t ied to 

relat ions of power and dom inat ion that  both produce and shape form s of 

m obilit y“  (LASSEN 2006, 309) . 

Eine weitere Form  von Ungleichheit  entsteht  durch die großen Diskrepanzen im  

Zugang zu Aerom obilität . Während auf der einen Seite ein nie da gewesenes Maß 

an globaler Mobilität  für eine nie erwartete Zahl an Passagieren erreicht  wird, 

geschieht  dies aus der Sicht  der Krit iker, zu Lasten der großen Mehrheit  der 

Weltbevölkerung, welche negat ive Folgen und Risiken wie Luftverschm utzung, 

Zerstörung der Ozonschicht , Lärm beläst igung oder auch die Gefahr von 

Terroranschlägen, m it t rägt  (vgl. MONBI OT,  2006) . Dennoch stehen die Chancen 

für eine De-Aerom obilisierung derzeit  denkbar schlecht . Dafür ist  diese Form  der 

Fortbewegung zu sehr unverzichtbar geworden. Trotz technischer Alternat iven 

wie Videokonferenzen oder Videotelefonie, ist  der persönliche Kontakt  in den 

m eisten Fällen nach wie vor nicht  ersetzbar. Auch das von vielen Menschen als 

posit iv em pfundene Gefühl des Fliegens, kann vir tuell bisher nicht  
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nachem pfunden werden. Flugrouten gelten im m er noch als Rückrad der globalen 

Wirtschaft  und Flughäfen als Tor zu jeder Weltstadt  (vgl. ADEY 2007) . 

 
 
2 .2 .5  Codespace ( DODGE &  K I TCHI N  2 0 0 4 )  

 

Mobilität  ist  heute kaum  noch ohne eine technische Kom ponente denkbar. I n 

Zeiten hoch entwickelter I nform at ions-  und Kom m unikat ionstechnologie sowie 

Autom at isierung, spielen spezialisierte Software und I nform at ionssystem e eine 

wicht ige Rolle. Sie koordinieren und überwachen hoch frequente und kom plexe 

Mobilitätsst röm e. Diese Software enthält  I nst rukt ionen und Regeln, welche in 

ihrem  Zusam m enwirken Program m e entstehen lassen, die zu kom plexen 

digitalen Operat ionen fähig sind.  DODGE UND KI TCHI N (2005)  bezeichnen diese 

Software, die die verschiedensten Form en annehm en und in den 

unterschiedlichsten Bereichen (von elekt ronischen Chips in Weckern und GPS-

Em pfängern bis hin zu Textverarbeitungsprogram m en, Bet r iebssystem en wie 

Windows oder Linux, oder der Organisat ion von Finanz-  und Verkehrsst röm en)   

wirken kann, als „ code“ . Der m aterielle Transport  von Personen und Gütern ist  

ohne vir tuelle Organisat ion nicht  m ehr denkbar. Diese in unseren Alltag häufig 

unauffällig und selbstverständlich eingebet tete Funkt ion ist  nirgendwo so 

offensicht lich, wie in m odernen Flughäfen, Flugzeugen, oder 

Flugüberwachungszent ren, die den Flugverkehr koordinieren. Dem  „code“  wird 

eine raum bildende Wirkung zugeschrieben ( „ technicity“ , d.h. die produkt ive 

Macht  von Technologie, Realität  zu erschaffen) , indem  er Räum e generiert , die 

ohne den „code“  nicht  exist ieren könnten. Um gekehrt  exist iert  ein „code“  

vorrangig, um  eine best im m te Räum lichkeit  zu erschaffen. „Code“  und „Raum “  

stehen also im  Falle von „code/ spaces“  in einem  dyadischen Verhältnis (vgl. 

DODGE & KI TCHI N 2011) . Zur Veranschaulichung wird in diesem  Zusam menhang 

häufig das Beispiel eines Superm arktes angeführt , der bei Ausfall der 

spezifischen Software seine ursprüngliche Funkt ion verliert  und bestenfalls noch 

als Warenlager genutzt  werden kann. 

DODGE & KI TCHI N (2004)  untersuchen daher, wie spezialisierte Com putersoftware 

auf die Entstehung von Luft fahrt - „ code/ spaces“  wirkt , von Web-Seiten über 

Check- I n–Schalter und Sicherheitskont rollen, Abflugbereiche und 

Flugzeugkabinen, bis hin zu Gepäckabfert igung, Flugsicherheit , Einreisekont rollen 
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und Shoppingbereichen. Flugreisen bestehen dem zufolge aus dem  Durchlaufen 

von „ code/ spaces“ . 

Raum  m uss in diesem  Fall als ein Ordnungssystem  von Beziehungen verstanden 

werden. Er wird durch Handeln von Personen und I nteragieren m it  dem  „code“  

oder von Personen m iteinander im  Mom ent  konst ruiert , und auch von ihnen 

erlebt .  „Code/ space“  befindet  sich daher im  perm anenten Wandel. 

I m  Kern besagt  die „code/ space“ -Theorie, dass diese Räum e von anderer 

Qualität  sind, als die gewohnten „coded spaces“  der alltäglichen Um welt .  

Alltägliche „coded spaces“  werden von Softwaresystem en und Prozessen 

beeinflusst  und ergänzt , allerdings nicht  von ihnen dom iniert . Wenn eine 

technologische Kom ponente, die einen „code/ space“  erzeugt  versagt , gibt  es 

keine Alternat ive, da m an m anuell nicht  m it  gleicher Effizienz und Sicherheit  in 

diese Prozesse eingreifen kann. Ein Ausfall von Software führt  dam it  zum  

vollkom m enen Zusam m enbruch dieses Raum es, da er nicht  wie vorgesehen 

funkt ionieren kann. Die Konsequenzen reichen von geringfügigen 

Unannehm lichkeiten, bis hin zu m assiven Beeint rächt igungen oder sogar 

lebensbedrohlichen Situat ionen und werden für Passagiere m eistens dann 

sichtbar, wenn Flüge verspätet  werden oder Gepäckstücke fehlgeleitet  wurden. 

Schwere Flugunfälle entstehen m eistens als Folge m enschlichen Versagens in der 

I nterakt ion m it  den hoch kom plexen technischen System en. Dennoch kann 

„code“  seine raum bildende Wirkung natür lich nur in Verbindung m it  einer Vielzahl 

weiterer Faktoren, wie zusätzlicher Software und Hardware, aber auch sozialen 

Prakt iken ent falten. Zudem  ist  es wicht ig zu betonen, dass „code“  den 

spezifischen Raum  nicht  determ iniert , sondern dass dieser durch die generat ive 

Beziehung zwischen Technik und m enschlichem  Handeln im m er wieder neu 

konst ruiert  wird (DODGE & KI TCHI N 2004) :  

 

„ [ T] he connected sequence of airport  spaces are beckoned into being in diverse 

ways, so that  no one person’s experience of m oving through the sequence is 

ident ical to another, as it  is shaped by the unfolding interact ions between 

passengers, staff, material objects, and vir tual system s (DODGE & KI TCHI N 2011, 

140) .“  

 

Zusam m enfassend, versucht  die Theorie der „code/ spaces“  einen neuen 

Raum typus zu ident ifizieren, der die heut ige „Network-society“  kennzeichnet  und 
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der neben dem  Flugbet r ieb auch in der Finanzwelt , oder der 

Kom m unikat ionsbranche zu finden ist . 
 

 

Beispie le für  Untersuchung en auf diesem  Gebiet  

 

Wie Menschen m it  diesem  ungewohnten und kom plexen System  der Flughafen-  

und Flugbet r iebsorganisat ion um gehen, und welche Gefahren und Risiken diese 

beinhalten, wurde in verschiedenen Studien behandelt . GOTTDI ENER und PASCOE 

veröffent lichten 2001 Untersuchungen zur Flughafensoziologie. Mit  dem  Them a 

der Überwachung hat  sich ADEY (2004 a,b)  ausführlich beschäft igt . I n einer 

Vergleichsstudie br it ischer Flughäfen beschreiben KNOX ET AL.  (2005;  11)  die 

Notwendigkeit  der besonderen Aufm erksam keit  bei der Steuerung von St röm en 

folgenderm aßen:  „ the organizat ion of ‚flow’ is always in danger of ‚overflow’, of 

disintegrat ion into confusion and flux, where people and objects becom e unstuck 

from  the sm ooth operat ion of representat ions and get  lost  in the int ransigent  

opacity of the ‚m ass’.”    

I n einer eignen Studie versuchen KI TCHI N & DODGE (2009)  zu überprüfen, 

inwiefern die individuelle Konst rukt ion von “code/ spaces” , t rotz der m it  dem  Ziel 

der Allgem eingült igkeit  program m ierten Softwaresystem en, tatsächlich 

beobachtet  werden kann. An Check- I n Autom aten wirkt  „ code“  beispielsweise als 

Gesetz, der Zugang zum  Flug wird, bei m angelnder Übereinst im m ung, von Pass-  

und Ticketdaten m it  den im  System  gespeicherten Werten, verweigert . Dennoch 

können Check- I n Mitarbeiter Korrekturen, Aktualisierungen und Anpassungen im  

System  vornehm en und auf diese Weise den Zugang gewähren. I n ähnlicher 

Weise lässt  sich perm anente I nterakt ion von Angestellten und Software in 

Anpassung an die verschiedensten Situat ionen, auch an anderen Stellen wie der 

Sicherheits-  oder der Einreisekont rolle, feststellen. 

I n ihren Berichten weisen DODGE & KI TCHI N (2004;  2009)  im m er wieder m it  

Nachdruck darauf hin, dass „code/ spaces“  keineswegs als determ inist isch 

verstanden werden dürfen, sondern im m er auf kom plexe, diverse, relat ionale 

und kontextbezogene Weise, aus dem  Zusam m enwirken von Mensch und Code 

entstehen.  

Dennoch ist  anzum erken, dass diese Art  von „code/ spaces“  zur Überwachung 

und Regulierung konzipiert  wurden und daher eine gewisse Stabilität  

voraussetzen. Diese wiederum  verleiht  ihnen eine Trägheit  gegenüber 
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Änderungen, die kurzfr ist ige Anpassungen erschwert  oder sie nur in Einzelfällen 

auf einer Ebene ohne weit reichende Auswirkungen für das gesam te System  

zulässt . 

Ebenso widersprechen DODGE & KI TCHI N dem  beispielsweise von AUGÉ (1995)  

form ulierten Gedanken des Flughafens als anonym en „non-place“  ohne räum liche 

oder kulturelle I dent ität . Da Flughäfen und deren Funkt ion auf der Kollaborat ion 

von Mensch und Code basieren, gleichen sie eher kleinen Städten m it  einem  

stark erhöhten Personendurchlauf. Sie verfügen über eine Vielfalt  sozialer 

Beziehungen und Konst rukte, erzeugen Bedeutung und em ot ionale Bindung und 

stehen für verschiedene Werte und I m aginat ionen der Region und der Nat ion 

(vgl. KI TCHI N & DODGE 2009) . 

Der Flugbet r ieb basiert  in vieler lei Hinsicht  auf einem  System  von Codes. Bereits 

der erste Kontakt  m it  dem  System  erfolgt  digital über Online Check- I n, oder 

einen Check- I n Autom aten. Dort  wird ein Passagier über eine Kom binat ion von 

Zahlen-  und Buchstabencodes ident ifiziert , wom it  er auch durch die 

Sicherheitskont rollen gelangt .  I nzwischen haben sich elekt ronische Tickets 

(eTickets)  weltweit  weitestgehend durchgesetzt , Papiert ickets sind eine 

Seltenheit  geworden. Auf seinem  weiteren Weg durch den Flughafen wird der 

Passagier von num m erierten Abflugsteigen, Term inalbezeichnungen und 

Flugnum m ern geleitet . Das Gepäck wird m it  Hilfe von Gepäcknum m ern und 

Barcodes gesteuert . Am  Zielort  gelangt  m an in ein weiteres Set  von 

„code/ spaces“ :  Die Einreisekont rolle wird über I dent ifikat ionscodes (z.B. die 

Passnum m er)  vorgenom m en, m an wird zu einem  entsprechenden Gepäckband 

geleitet , usw. Der Ausdruck einer Bordkarte (sofern sie nicht  auch in digitalem  

Form at  über das Sm artphone genutzt  wird)  und das Gepäcklabel am  

aufgegebenen Gepäck sind die letzten m ateriellen Verkörperungen einer Reihe 

von „code/ spaces“ . Sie enthalten eine Fülle von verschlüsselten I nform at ionen, 

die für jene System e von Bedeutung sind, welche ein Passagier auf seiner Reise 

durchlaufen m uss, deren Bedeutung sich ihm  selbst  jedoch in den wenigsten 

Fällen erschließt . Ein „code/ space“  unterliegt  eigenen Regeln und Prozessen, die 

den Beteiligten häufig unflexibel und wenig t ransparent  erscheinen m ögen, 

jedoch m it  dem  Hinweis auf die Relevanz für die allgem eine Sicherheit  

gerecht fert igt  werden. 

Weitere „code/ spaces“ , die für die Funkt ion des Flugverkehrs von Bedeutung 

sind, entstehen durch die hohe Autom at isierung der Flugzeugtechnik. Digitale 
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I nst rum ente (künst licher Horizont , GPS, usw.) , Funktechnik und Echtzeit -Radare, 

„ fly-by-wire“ -  und Ant i-Kollisions-System e erzeugen eine „ ’real space’ vir tuality“  

(DODGE & KI TCHI N 2004, 201) , die für die Piloten m aßgeblich ist . Der Flug selbst  

findet  wiederum  in einem  weiteren „code/ space“  stat t , der Atm osphäre, die von 

System en der Flugüberwachung kont rollier t  wird. Man kann die beteiligten 

„code/ spaces“  bis auf das I nternet  ausdehnen, wo Vert r ieb und I nform at ion über 

Tickets, Bedingungen, usw. stat t finden oder auch auf die globalen Finanzm ärkte, 

an denen sich die Entwicklungen innerhalb der Flugbranche orient ieren.   

Je kom plexer ein „ code/ space“  aufgebaut  ist , um so em pfindlicher m acht  ihn die 

hohe I nterdependenz seiner Kom ponenten gegenüber unvorhergesehen äußeren 

Einwirkungen. So genügt  häufig schon der jährliche Wintereinbruch, um  den 

Flugbet r ieb aus dem  Rhythm us zu br ingen. Das gesam te System  bricht  

zusam m en und es ist  schnell von „Schneechaos“ , und „gest randeten 

Passagieren“  die Rede. 

Der übergeordnete „ code/ space“  des kom m erziellen Flugbet r iebs ist  gleichzeit ig 

lokal verankert  (über Flughäfen und die Beförderung von Passagieren und Gütern 

zwischen verschiedenen räum lich verorteten Knotenpunkten innerhalb eines 

festen St reckennetzes) , aber auch global über alle Punkte des Netzes zugänglich. 

Trotz gewisser rest r ikt iver Eigenschaften ist  es wicht ig daran zu er innern, dass 

„code/ space“  kein vorgefert igtes, determ inierendes Set  von Regeln darstellt ,  

sondern in perm anenter Entstehung begriffen ist . So ist  zunächst  festzustellen, 

dass nicht  jede am  Flugbet r ieb beteiligte Person in gleicher Weise m it  der 

Gesam theit  der „ code/ spaces“  in Berührung kom m t. Während unbekannte und 

ungewohnte „code/ spaces“  für Passagiere häufig ein Myster ium  darstellen, 

dienen sie den Crews und dem  Flughafenpersonal zur Orient ierung und als 

Regelwerk. Flexibilität  zeigt  sich auch darin, dass z.B. Flughafenpersonal bei 

Bedarf an verschiedenen Stellen in den „ code/ space“  eingreifen, bzw. sich über 

Regeln hinwegsetzen kann, indem  Ausnahm en von der Regel gem acht  werden. 

Derselbe „ code/ space“  (z.B. das Flugzeug)  kann von verschiedenen beteiligten 

Personen (z.B. Passagier gegenüber Crewm itglied)   unterschiedlich er lebt  und 

dadurch individuell konst ruiert  werden. Zudem  besteht  auch im m er eine 

Möglichkeit , einen bestehenden „code/ space“  zu m issachten, bzw. zu 

unter laufen, z.B. durch illegale Einreise oder das Schm uggeln von zollpflicht igen 

Gütern, in ext rem en Fällen zählen dazu auch Flugzeugent führungen oder 

Bom bendrohungen. 
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Diese Beispiele sollen zeigen, dass „code/ space“  über keine feste St ruktur 

verfügt , sondern sich in Abhängigkeit  von Raum , Zeit  und Kontext  wandelt  (z.B. 

durch soziale, polit ische oder ökonom ische Einflüsse) . DODGE & KI TCHI N (2004, 

205)  beschreiben diese Dynam ik als „everyday product ion of ‚code/ space’“ . 

I n Anlehnung an FOUCAULT (1977) , beschreiben DODGE & KI TCHI N (2004)  

„code/ spaces“  auch als m ächt iges Diskursregim e. FOUCAULT definiert  

Diskursregim e als Set  von ineinandergreifenden Diskursen, die best im m te 

sozialräum liche Bedingungen durch Prozesse wie Definit ion und Exklusion, 

Verständlichkeit  und Legit im at ion aufrecht  erhalten und reproduzieren. Die 

beteiligten Diskurse haben das Ziel, ihren I nhalt  zu verbreiten und in das 

Allgem einwissen einzuflechten, sollen aber auch kondit ionieren und 

disziplinieren. Die Macht  der Diskurse besteht  darin, Menschen von ihrer Logik zu 

überzeugen, und sie dazu zu veranlassen daraufhin in Übereinst im m ung m it  

diesen zu denken und zu handeln.  

Die „code/ spaces“  im  Luftverkehr und ihre regulierende Macht  basieren auf 

verschiedenen zusam m enwirkenden Diskursen:  Sicherheit  und Schutz vor 

Bedrohung (sollen Vert rauen schaffen) ;  ökonom ische Vernunft  und Kom fort  

(Kostenersparnis durch Autom at isierung) ;  ‚free skies’ (Air lines als verbindende 

und verm it telnde Kraft , die Austausch erm öglicht  und die Welt  zusam m enbringt ) .  

Die gem einsam e Botschaft  soll nach DODGE UND KI TCHI N (2004)  lauten:  „ it  

benefits passengers and workers, society and the aviat ion indust ry alike, with 

few negat ive costs (and these are m ore than outweighed by benefits) . We take 

each of these in turn (DODGE & KI TCHI N 2004, 206) .”    
 

 

Bezüge zu ä lteren Menschen 

 

Ältere Passagiere sind als Bestandteil der Network Society ebenso am  Erleben 

und Konst ruieren von „code/ spaces“  beteiligt , wie alle anderen Nutzer des 

Flugverkehrs. Sie unter liegen aber auch den Regeln und Anforderungen dieser 

Form  von vir tueller Realität .  

Da „code/ spaces“  als lebende System e verstanden werden können, reagieren sie 

auf veränderte Bedingungen und Bedürfnisse innerhalb ihrer Nutzergruppe  m it  

Anpassungen. Es ist  denkbar, dass sich ein „code/ space“  dann verändert , wenn 

zu viele Ausnahm en gem acht  werden m üssten, um  eine reibungslose Funkt ion 

weiterhin zu gewährleisten. So wurden in der Vergangenheit  beispielsweise 
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im m er wieder neue Kategorien innerhalb der Passagiergruppe erstellt ,  wenn 

veränderte Bedingungen dies erforderten. Auf diese Weise entstand 

beispielsweise bei Lufthansa, bereits 1968 die Kategorie für alleinreisende 

Kinder, die UMs (Unaccom panied Minor)  oder auch verschiedener Abstufungen 

von Vielfliegern (zuletzt  2005 die der HONs (Honoured Passenger)  ab 600 000 

geflogener Meilen in 2 Jahren) . Zudem  werden auch bet reuungsbedürft ige 

Passagiere je nach Grad der Einschränkung ihrer Mobilität  unterschieden und im  

System  berücksicht igt . An jede Kategorie sind besondere Bedingungen und in 

vielen Fällen auch Priv ilegien und besondere Serviceleistungen geknüpft . 

Die am  Flugbet r ieb beteiligten „code/ spaces“  sind kom plexe System e, deren 

Beherrschung und Nutzung gewisse kognit ive Voraussetzungen erfordern, 

andererseits aber auch eine Hilfe darstellen können. Selbst  wenn ältere 

Passagiere im  Laufe einer Flugreise nicht  m it  allen beteiligten Prozessen in 

Berührung kom m en, so können kognit ive Defizite einen reibungslosen Ablauf 

erschweren und zu Unsicherheit  und Hilflosigkeit  in einer ungewohnten 

Um gebung m it  ihren eigenen Regeln führen. Wie bereits von KNOX (2005)  

angesprochen, stellen Unregelm äßigkeiten in diesem  kom plexen System  eine 

besondere Herausforderung dar, die selbst  erfahrene Passagiere verunsichert . 

Daher wird in Bedarfsfällen häufig Gebrauch von dem Angebot  des 

Assistenzservices gem acht , dessen Mitarbeiter dem  Kunden kom plexe Aufgaben 

wie Check- I n, den Weg zum  Gate, das Durchlaufen von Sicherheits-  und 

Einreisekont rollen, Orient ierung bei Unregelm äßigkeiten wie Verspätungen oder 

Um buchungen, usw. abnehm en.  
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2 .3  SOZI OLOGI SCHER H I NTERGRUND  
 
 
2 .3 .1  Liquidit y of Society ( B AUMANN 1 9 9 8 )  

 

Gesellschaft liche Veränderungen im  Zuge der Globalisierung haben früh eine 

Anpassung wissenschaft licher Bet rachtungsweisen an sich verändernde 

Bedingungen erfordert . LASH & URRY (1994)  erkannten bereits zu Beginn dieser 

Entwicklung:  „m odern society is a society on the m ove“ .  

Dieser Gedanke findet  sich auch bei BAUMANN (2000) , der der Gesellschaft  

m etaphorisch die Eigenschaften von Flüssigkeiten zuschreibt . I m  Gegensatz zu 

Feststoffen, sind Flüssigkeiten unstet  und befinden sich im  freien Zustand in 

perm anenter Bewegung, wobei sie unaufhörlich ihre Form  ändern. Zeit  spielt  

dabei eine wesent lich entscheidendere Rolle, als ihre räum liche Ausdehnung. 

 

„Fluids t ravel easily. They ‘flow’, ‘spill’,  ‘run out ’,  ‘splash’, ‘pour over’, ‘leak’, 

‘f lood’, ‘spray’, ‘dr ip’, ‘seep’, ‘ooze’;  unlike solids, they are not  easily stopped. [ …]  

The ext raordinary m obility of fluids is what  associates them  with the idea of 

‘lightness’ (BAUMANN 2000, 2) .”   

 

Der Zugang zu und die Teilhabe an Mobilität  wirkt , so BAUMANN (2000) , als 

st ruktur ierendes Elem ent  in der Erschaffung einer neuen gesellschaft lichen 

Hierarchie, der so genannten „hierarchy of m obilit y“ . Der Rang eines I ndividuum s 

innerhalb dieser Hierarchie wird durch sein Maß an Mobilität  best im m t . Baum ann 

zufolge, sind wir heute alle in Bewegung, ob nun freiwillig, oder nicht . Die 

Vorstellung eines „state of rest “ , von I m m obilität  ist  nur in einer Welt  denkbar,  

die st illsteht . Mitglieder der postm odernen Gesellschaften werden daher häufig 

m etaphorisch als Nom aden beschrieben (URRY 2000, 27) . I m  Gegensatz zu 

Sesshaften, verfügen Nom aden in der Zeit  der „ liquid m odernity“ , in der nicht  

m ehr der Größere den Kleineren, sondern der Schnellere den Langsam eren 

beherrscht , über die nöt ige Flexibilität , um  sich in dieser Hinsicht  einen Vorteil zu 

verschaffen. Räum liche Gebundenheit  (z.B. durch Besitz oder Bewirtschaftung 

von Flächen)  wird zum  Hindernis und schränkt  die individuelle Bewegungsfreiheit  

ein (BAUMANN 2000) . Dem  direkten Vergleich m it  Nom aden, denen die 

Eigenschaften früher und inzwischen überwundener Zivilisat ionsform en anhaften, 

widerspricht  BAUMANN (1993, 240)  jedoch deut lich, indem  er darauf hinweist , 
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dass diese Verallgem einerung irreführend ist . I nnerhalb der Mobilitätshierarchie 

bestehen entscheidende Unterschiede, welche sich in erster Linie auf die Teilhabe 

und die Entscheidungsfreiheit  eines I ndividuum s, hinsicht lich seiner eignen 

Mobilität , beziehen. Zunächst  unterscheidet  er zwischen der „ first  world“ , den 

global Mobilen, für die der Raum  jede physische Beschränkung verloren hat  und 

sowohl in realer als auch in vir tueller Weise problem los durchquert  werden kann, 

und der „ second world“ , den lokal Gebundenen, denen diese Bewegungsfreiheit  

verwehrt  bleibt  und die zur Passivität  gezwungen sind. Auch innerhalb der 

Gruppe der Mobilen differenziert  Baum ann das Gegensatzpaar „Vagabunden“  und 

„Touristen“ . Während der Vagabund nicht  weiß wann seine Reise zu einem  Ende 

kom m en wird und dies auch nicht  innerhalb seiner Entscheidungsm acht  liegt , 

genießt  der Tourist  das Pr ivileg von Unabhängigkeit  und Entscheidungsfreiheit .  

Der Tourist  reist , weil er  es m öchte, der Vagabund deswegen, weil er keine Wahl 

hat . Vagabunden sind som it  Reisende, denen das Recht  verwehrt  ist , zu 

Touristen zu werden (BAUMANN 1998, 93) . 

Abgesehen von der Frage nach der Freiwilligkeit  von Mobilität , wird die Teilhabe 

im  Allgem einen m it  einem  best im m ten Lifestyle verbunden, der neben der 

einfachen Flugreise, welche in Zeiten der „EasyJet -Generat ion“  (LASSEN 2004, 10)  

nicht  m ehr als außergewöhnlich bet rachtet  wird, vielm ehr ein globales, 

cosm opolites Lebensgefühl ausdrückt . I n der Konst rukt ion der eignen I dent ität  

spielt  die uneingeschränkte Fähigkeit  zur Mobilität  eine wicht ige Rolle als 

„ ident ity accessory“  ( vg. LASSEN 2004,  10ff.) .  

Natürlich ist  die scharfe Trennung der Konzepte von Vagabund und Tourist  

schwierig, da sie auch in einer Person vereint  auft reten können, in Abhängigkeit  

von dem  Zweck und der Art  seiner Reise. Schon die eindeut ige Zuordnung von 

Reisetypen zu einer der beiden Kategorien kann im  Falle von Mischform en 

unm öglich sein. Anhand seiner em pir ischen Befunde beschreibt  LASSEN (2004)  

Geschäftsreisende, die in ihrer Freizeit  vor Ort  zeitweise tourist ischen Akt ivitäten 

nachgehen, die Geschäftsreise m it  anschließendem  Urlaub kom binieren oder sich 

von Angehörigen begleiten lassen. Dies gibt  ihnen zum indest  kurzzeit ig das 

Gefühl von Freiheit  und I nternat ionalität . Selbst  wenn sich der Gesam tcharakter 

der ursprünglichen Reise grundsätzlich nicht  verändert , so entstehen doch 

zusätzliche Dim ensionen und Am biguitäten im  Überschneidungsbereich von 

Arbeit  m it  Freizeit ,  Fam ilie oder Tourism us. Realist ischerweise m üsste m an, 
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angesichts der Kom plexität  von Aerom obilität ,  von fließenden Übergängen der 

Kategorien und der Möglichkeit  von Zwischenform en ausgehen Können. 

I n ihrem  New Mobilit ies Paradigm  kr it isieren SHELLER und URRY die fehlende 

Berücksicht igung einer im m obilen Basis (z.B. in Form  einer I nfrast ruktur) , die 

den hohen Grad an räum licher Mobilität  erst  erm öglicht , den der Gedanke von 

‚fluidit y’ voraussetzt . Die bei BAUMANN (2000)  beschriebene Form  der 

vollkom m enen räum lichen Entankerung und Deterr itor ialisierung wird, so SHELLER 

(2004) , zwangsläufig von neuen räum lichen Bindungen und 

Reterr itor ialisierungen verschiedener Art  begleitet . 

Auch SASSEN (2002)  bestät igt  dies:  „There is no increase in fluidit y without  

extensive system s of im m obilit y” . Diese im m obilen System e beinhalten Leitungs-  

und Kabelsystem e, die Verteilung von Satelliten und für Radio, TV und GPS, 

Faseropt ische System e zur Übert ragung von Telefon- , Fernseh-  und 

Com putersignalen, die Masten der Mobilfunknetze sowie eine gewalt ige 

I nfrast ruktur, die den physischen Transport  von Personen und Gütern organisiert  

(vgl. GRAHAM & MARVI N 2001) . Hinzu kom m en vor Ort  benöt igte Dienst leistungen. 

Einen Gegenentwurf, der die räum liche Verankerung von Mobilität  zum  

Schwerpunkt  m acht ,  stellt  das Konzept  des net  oder network  dar (vgl. URRY 

2000) . 
 

 

Bezüge zu ä lteren Menschen 

 

Die von BAUMANN (1998)  vorgenom m ene Unterscheidung von Mobilitätstypen 

kann auch auf die älteren Flugpassagiere angewendet  werden. Dabei gibt  die 

Flugbiographie jedes Passagiers zunächst  Aufschluss darüber, inwiefern die 

Person zur Gruppe der selbstverständlich global Mobilen, oder doch der lokal 

Gebundenen m it  seltener bis gelegent licher Teilhabe an Flugm obilität  gezählt  

werden kann. Die Mot ivat ion, die der Flugreise zugrunde liegt , kann freiwillig 

(Urlaubsreise)  oder bedingt  freiwillig bis unfreiwillig (Geschäftsreise, Verwandte 

besuchen oder m edizinische Gründe)  sein. Dabei zeigt  sich bereits die 

Schwierigkeit  der Zuordnung zur Freiwilligkeit , beispielsweise im  Falle des 

Verwandtenbesuchs einer 80- jährigen I ranerin in den USA. 

Ältere Flugpassagiere, die über ausreichend Geld und Zeit , sowie über geringe 

bis keine gesundheit lichen Einschränkungen verfügen, um  häufig und 
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uneingeschränkt  reisen zu können, wären daher an der Spitze der 

Mobilitätshierarchie anzusiedeln. 

 
 
2 .3 .2  Mobilit y Turn 

 

Wie CRESSWELL (2006)  in seiner Übersicht  über die Geographien der Mobilität  

beschreibt , wird die vorm als sesshafte Bet rachtungsweise von Mobilität  im m er 

m ehr von einer nom adischen Weltsicht  abgelöst , die Mobilität  als die Norm  und 

nicht  die Ausnahm e versteht .  Dies entspricht  den Forderungen verschiedener 

Sozialwissenschaft ler, den Veränderungen innerhalb der Gesellschaften der 

west lichen Welt  im  Laufe der 1990er Jahre Rechnung zu t ragen. So drückt  

ZYGMUND BAUMANN (2000)  diese Veränderungen über das Konzept  der „ liquidity of 

society“  aus. Die Analogie zwischen Gesellschaft  und Flüssigkeit  bezieht  sich auf 

gem einsam e charakter ist ische Eigenschaften, insbesondere die einzigart ige 

Unstet igkeit . „These flows ooze, seep and flow around the world, often spilling 

over the ‚dam s’ and ‚defences’ (such as im m igrat ion cont rols or border tar iffs.) ”  

(BAUMANN 1998, 95) . I n der Geographie hat  die Untersuchung dieser stark 

zugenom m en Mobilität , bis hin zur Hyperm obilität  m it  Arbeiten wie ‚geographies 

of flow’ (MASSEY,  1993)  oder ‚progressive sense of place’ (CASTELL 1996)  Ende der 

1990er Jahre einen hohen Verbreitungsgrad erreicht . URRY (2000)  spricht  

daraufhin von einem  „m obilit y turn“ , der die Sozialwissenschaften erfasst  und 

ihre Perspekt ive verändert . Der „m obilit y turn“  bezeichnet :   

 

„An instant  in which the dichotomy between t ransport  research and social 

research is problemat ized, with increased at tent ion given to the way social t ies 

are shaped by (and shape)  networks which t ransm it  flows of goods, people, ideas 

and m oney”  (  ADEY 2007, 774) .  

 

Diesem  Anspruch entsprechend, entwickelt  JOHN URRY zusam m en m it  MI MI  

SHELLER das New Mobilit ies Paradigm .  Mobilität  lässt  sich dem zufolge nur dann 

adäquat  untersuchen, wenn m an Vorstellungen von räum licher Fixierung und 

Gebundenheit  der I dent ität  und Terr itor ien überwindet  und berücksicht igt , dass 

jeder Ort  in zum indest  feine Netzwerke von Verbindungen eingewoben ist , die 

über diesen Ort  hinausreichen (vgl. Adey 2007) . Ein Flugzeug ist  dem zufolge viel 

m ehr als nur ein Verkehrsm it tel, das Menschen von A nach B befördert . Als 
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akt iver nicht -m enschlicher und unbelebter Aktant  wirkt  es bei der Erstellung 

neuer sozialer Prakt iken, Form at ionen und Räum en m it .   

 

„  [ …]  a ‚mobilit y turn’ is spreading into and t ransform ing the social sciences, 

t ranscending the dichotom y between t ransport  research, put t ing social relat ions 

into t ravel and connect ing different  forms of t ransport  with com plex pat terns of 

social experience conducted through communicat ions at -a-distance”  (SHELLER 

2006, 208) . 

 
 
2 .3 .3  New  Mobilit ies Paradigm  ( S HELLER &  URRY 2 0 0 6 )  

 

Mit  der Entwicklung des New Mobilit ies Paradigm  m achen SHELLER und URRY 

(2006)  es sich zur Aufgabe, die „Black Box“  des Reisens zu öffnen, welche in den 

Sozialwissenschaften bisher als neut rales Set  von Prakt iken und Prozessen 

behandelt  wurde. Reisen erm öglichen ökonom isches, soziales und polit isches 

Leben, ihre Hintergründe und Kausalitäten blieben jedoch lange unberücksicht igt .  

I nfolge dieser neuen Perspekt ive sehen SHELLER und URRY die Notwendigkeit  neue 

Untersuchungsgebiete für die Sozialwissenschaften zu definieren und auch 

entsprechend neue Methoden zu deren Erforschung heranzuziehen. Aus Sicht  des 

New Mobilit ies Paradigm s r ichtet  sich der Erweiterungsbedarf insbesondere auf 

zwei bestehende Theoriebereiche. Zum  Einen sind dies die sedentarist ischen 

Ansätze, die in Anlehnung an HEI DEGGERS Konzept  des stabilen, räum lich fix ierten  

„Wohnens“  vom  Norm alfall der Stabilität , Beständigkeit  und räum lichen 

Verankerung des Lebens ausgehen, wobei Wandel, Distanz und räum liche 

Entankerung eher die Ausnahm e darstellen. Aus dieser Sichtweise werden Orte, 

Regionen und Nat ionalstaaten als Grundlagen m enschlicher I dent ität  und 

Erfahrung verstanden und zu Grundeinheiten sozialwissenschaft licher Forschung 

gem acht  (vgl. CRESSWELL & DI XON 2002) . Zum  Anderen setzen die Vert reter des 

New Mobilit ies Paradigm  dieser Sichtweise die Erkenntnis entgegen, dass jeder 

Ort  auf der Welt  in zum indest  feine Netze von Verbindungen eingebet tet  ist ,  

welche über ihn hinausreichen und ihn m it  den weltweiten Netzwerken 

verbinden. Dies wird schon seit  langer Zeit  in diversen Studien zu Verkehr, 

Handelsrouten oder Migrat ion bestät igt  (vgl. BRAUDEL 1992;  GI LROY 1993;  COHEN 

1997) . Dass auf diese Weise keine „ I nseln“  entstehen, soll j edoch nicht  darüber 

hinwegtäuschen, dass innerhalb der Netze nicht  auch große Ungleichheiten im  

Grad der Vernetztheit  entstehen können. Enorm e Diskrepanzen hinsicht lich 
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Zent ralität , Konnekt ivität  und Macht  innerhalb des globalen Netzwerkes, drängen 

einige Orte an den äußersten Rand, bis hin zum  Ausschluss von den großen 

Mobilitätsst röm en (vgl. GRAHAM & MARVI N 2001) . 

Das New Mobilit ies Paradigm  baut  auf verschiedenen theoret ischen Konzepten 

aus unterschiedlichen Disziplinen auf. Dazu zählen zunächst  die Vorstellungen 

SI MMELS (1997) , der dem  Menschen im  Gegensatz zum  Tier einen „will to 

connect ion“  (SI MMEL 1997, 171)  zuschreibt , der sich im  Raum  beispielsweise 

durch die Erschaffung von St raßen und Brücken abbildet . SI MMEL beschreibt  das 

urbane Leben auch als besonderen Lebensst il,  der durch das urbane „Tem po“  

best im m t  wird und sich auf den psychischen Zustand und auf persönliche 

Eigenschaften seiner Bewohner auswirkt , welche Sim m el als „ reserved, detached 

and blasé“  (SHELLER 2006, 215)  beschreibt . Neben der Vorstellung von Mobilität  

als Ergebnis des Zusam m enwirkens hybrider System e aus m enschlichen und 

nicht -m enschlichen Kom ponenten (vgl. WHATMORE 2002) , stellt  auch der ‚spat ial 

turn’ eine wicht ige Voraussetzung für das Verständnis kom plexer sozialer 

Prozesse und deren Wirkung als Voraussetzung für Mobilität  dar. Darüber hinaus 

finden sich im  New Mobilit ies Paradigm  auch Grundgedanken, die m an m it  

‚em ot ional geographies’ beschreiben könnte. Durch Konzent rat ion auf körperliche 

Em pfindungen, in Bezug auf Raum  und Mobilität , eröffnet  sich eine neue 

Dim ension von subjekt iven Einflussfaktoren auf die Nutzung verschiedener 

Mobilitätsform en, welche sich auch auf soziale Gruppen (z.B. Fam ilien, Gruppen 

m it  gleichen I nteressen, Nat ionalitäten, usw.)  ausdehnen können. Schließlich 

leistet  auch die Bet rachtung von Topologien sozialer Netzwerke einen wicht igen 

Beit rag zu dem  neuen Paradigm a. Gelegent lich sind es sogar die scheinbar 

schwachen Verbindungen, die zu großen Wirkungen führen und sich unerwartet  

stark entwickeln können. Bei aller Untersuchung von Mobilität  anhand kom plexer 

System e, sollte jedoch nie ihr dynam ischer Charakter vernachlässigt  werden. 

Wandel geschieht  nicht  nur durch plötzliche Katast rophenereignisse, sondern 

auch durch langsam es Erreichen eines krit ischen Wendepunktes. Daher weisen 

SHELLER und URRY darauf hin, dass auch die Untersuchungsm ethoden für Mobilität  

diese Dynam ik beinhalten m üssen (vgl. SHELLER 2006) . 

Ziel des neuen Paradigm as ist  die Überwindung der Vorstellung von räum lich 

verorteten und begrenzten „Containern“  bei der Untersuchung von sozialen 

Prozessen, ohne jedoch dabei die völlige Abwesenheit  von Grenzen und 

St rukturen anzunehm en, wie dies beispielsweise in BAUMANNS Theorie der „ liquid 
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m odernity“  (BAUMANN 2000)  beschrieben wird. Die aus dieser Sichtweise 

abgeleiteten nom adischen Theorien gehen von einer postnat ionalen 

Deterr itor ialisierung und der vollständigen Ablösung gesellschaft licher Prozesse 

von nat ionalstaat lichen oder anderweit ig räum lich begrenzter St rukturen aus. I n 

dem  Bewusstsein, dass jede Form  von Mobilitätssystem  auf einer spezifischen, 

häufig in hohem  Maße räum lich fix ierten I nfrast ruktur basiert , von wo aus dieses 

System  versorgt  und gesteuert  wird, welche m it  zunehm ender Kom plexität  der 

Mobilitätsform  an Bedeutung gewinnt , gehen SHELLER und URRY in ihrem  New 

Mobilit ies Paradigm  von einer I nterdependenz zwischen Mobilität  und I m mobilität  

aus (vgl. SHELLER 2006) . I m m obile St rukturen wie beispielsweise Transm it ter, 

Antennen, St raßen, ortsfeste Dienst leistungen oder Flughäfen, sind 

unverzichtbar, um  Mobilität  zu erm öglichen, entstehen andererseits jedoch aus 

diesem  Bedarf heraus. 

„Mobilit y is always located and m ater ialised, and occurs through m obilisat ion of 

locality and rearrangem ent  of the m ateriality of places”  (SHELLER 2004, 221-42) .  

Die Untersuchung von Mobilität  m uss aus Sicht  des New Mobilit ies Paradigm  

daher neben der Bewegung physischer oder vir tueller Elem ente auch jene 

im m obilen St rukturen, die den St rom  an Personen, I nform at ionen und Bildern 

organisieren ebenso berücksicht igen, wie die Grenzen und ‚Gates’, welche diese 

Bewegung beschränken, kanalisieren und regulieren (vgl. SHELLER 2006) . 

Neu und ungewohnt  ist  an der Perspekt ive des New Mobilit ies Paradigm ,  SHELLER 

(2006)  zufolge, die Untersuchung von Mobilität  m it  der Erfassung des kom plexen 

Musters vielfält iger und ständig wechselnder sozialer Akt iv itäten von Personen 

oder Gruppen, zu beginnen. Die Aufrechterhaltung von sozialem  Leben m it tels 

dieser Akt ivitäten ist  in vielen Fällen m it  der Überwindung von Distanzen, oder 

auch Reisen, verbunden. Dies erm öglicht  die Herstellung und Pflege kom plexer 

Verbindungen, die das soziale, aber auch das polit ische und ökonom ische Leben 

ausm achen (vgl. SHELLER 2006) .  

Wenn m an Mobilität  als Ausdruck sozialer Akt ivität  und gesellschaft licher 

St rukturen bet rachtet , gelangt  m an, wie URRY (2006)  zu dem  Schluss, dass jede 

Sozialwissenschaft  ihren Fokus auf die Erfassung, Reflexion, Sim ulat ion und 

Hinterfragung dieser Bewegung über variable Distanzen r ichten sollte, welche es 

erm öglicht  soziale Beziehungen zu realisieren und zu organisieren. Der Distanz 

kom m t dabei, als kom plexem  Zusam m enspiel von Präsenz und Absenz eine 

Schlüsselrolle innerhalb des sozialen Lebens zu. Soziale Beziehungen basieren 
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auf I nterakt ion und Austausch, als deren Voraussetzung im m er eine m ehr oder 

weniger große Ent fernung überwunden werden m uss. Die Produkt ion und 

Reprodukt ion des sozialen Lebens erfolgt , URRY (2006)  zufolge, grundsätzlich  

über fünf verschiedene Arten von Mobilität  (vgl. Abb. 2) :  Bewegung von 

Objekten (z.B. Souvenirs oder Waren) ;  im aginäres Reisen (m entale räum liche 

Verlagerung m it  Hilfe von Vorstellungen von Orten und Personen, die z.B. durch 

Live-Fernsehen und Radio erzeugt  werden) ;  vir tuelle Mobilität  (Überwindung 

geographischer oder sozialer Distanzen, z.B. in Echtzeit  über das I nternet ) ;  

kom m unikat ive Bewegung (durch Überm it t lung von Nachrichten von Person zu 

Person) ;  sowie physische, körperliche Fortbewegung (vor Allem  zur Herstellung 

von face- to- face Kontakten) .  

 

„ I t  is in these m obilit ies that  social life and cultural ident it y are recursively form ed 

and reformed“  (URRY 2000, 49) . 
 

Abb. 2 : „Travellings“  ( e igene Darste llung nach Urry 2 0 0 0 , 5 0 ff.)  
 

 

Quelle:  eigene Darstellung nach Urry 2000, 50ff. 

Corporeal t ravel 

 

“Socio-spat ial pract ices involved in t ravel (walking, t ravelling by rail,  

dr iving and air t ravel)  ö in m any cultures t ravelling appears to be 

‘always necessary’ for fam ily life, leisure and fr iendship, as well as for 

work and security”  (Urry 2000, 50) . 

 

Mobilit ies of objects 

“Objects t ravel often in conjunct ion with the m ovem ents of people. 

This implies that  in some senses cultures t ravel and are not  simply 

fixed in terms of sets of objects which are rooted in place. Rather 

objects follow diverse and complex routes”  (Urry 2000, 50) . 

 

I m aginat ive m obilit ies 

“Distant  events, personalit ies and happening are m undanely brought  

into the liv ing room and t ransform  everyday life. As a consequence we 

imagine ourselves sharing events, experiences and personalit ies with 

m any others, with whom we const itute certain kinds of com m unity”  

(Urry 2000, 69) .  

 

Virtual t ravel 

“Mobilit ies become instantaneous. I t  becomes possible to dwell with 

the other, without  physically moving either oneself or without  moving 

physical objects”  (Urry 2000, 70) . 

 

Com m unicat ive t ravel “Through person- to-person m essages”  (Urry 2006, 358) . 
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Mit  dem  im m er wieder them at isierten Bedeutungsverlust  nat ionaler 

Gesellschaften als prägende Elem ente sozialer Phänom ene, stellen diese auch 

nicht  m ehr den ausschließlich geeigneten Kontext  dar, um  soziale Prozesse zu 

untersuchen. Aus diesem  Grunde konzent r iert  sich URRY (2000)  in seinen 

Theorien und Methoden auf die Bet rachtung von Mobilität , als Ausdruck sozialer  

Phänom ene, wobei Mobilität  in einem  erweiterten Sinne verstanden wird und 

neben Personen und Gütern auch I nformat ionen und Virtualität  berücksicht igt . 

Angesichts der beschriebenen Feststellungen, nim m t  auch die Bedeutung von 

Orten ( „places“ )  eine neue Dim ension an. I m  New Mobilit ies Paradigm  werden 

Orte nicht  unabhängig von denen, die sie besuchen bet rachtet  und ihre Wirkung 

beschränkt  sich nicht  auf Push-  und Pull-Faktoren. Vielm ehr wird durch 

m enschliche Handlungen an diesen Orten eine vielschicht ige Wechselwirkung 

erzeugt . Orte hängen teilweise von Handlungen ab, die an ihnen vollzogen 

werden und befinden sich dadurch in perm anenter Konst rukt ion und 

Rekonst rukt ion, sie nehm en einen dynam ischen Charakter an und erhalten eine 

eigene Form  von Mobilität  innerhalb des Netzwerkes von m enschlichen und nicht -

m enschlichen Akteuren (vgl. Abb. 3) . 

Mobilität  bedeutet  für J.  URRY (2003)  viel m ehr, als lediglich Bewegung von 

Menschen und Gütern zwischen festen Orten. Aus seiner Sicht  ist  es zut reffender, 

sich kom plexe Netzwerke vorzustellen, welche das Mobile m it  dem  I m m obilen 

verbinden, z.B. die Beziehung zwischen Luftverkehr und der I nfrast ruktur von 

Flughäfen oder der Flugüberwachung. Zent rale Bedeutung kom m t im  

Zusam m enhang m it  Mobilität  jedoch der sozialen Kom ponente zu. Neben ihrer  

Bedeutung für die technische Entwicklung, ist  sie vor allen Dingen das 

ant reibende Mom ent  von Mobilität . Das Flugzeug kann als erm öglichendes 

Elem ent  für Flugm obilität  verstanden werden, es bleibt  jedoch die Frage danach, 

durch welche sozialen Mechanism en und Entwicklungen sich diese Mobilitätsform  

im  aktuellen Maße herausbilden konnte. LASSEN (2006)  beschreibt  Aerom obilität  

daher als:   

 

„  A com plex set  of social representat ions, im aginat ions and pract ices as m uch as 

the outcome of technological advances (LASSEN 2006, 776) .“  
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Abb. 3 : Grundgedanken des New  Mobilit ies Paradigm  
 

 NMP 

Mobilit y 

Used in a broad- ranging generic sense:  

-  physical m ovem ent  enhanced by technologies, bikes and 

buses, cars and t rains, ships and planes 

-  movements of images and informat ion on local, nat ional and 

global media. 

Mobilit y/ im m obilit y 
The NMP emphasises how all mobilit ies entail specific, often highly 

em bedded and im m obile infrast ructures. 

I nequality 

“Mobilit y and cont rol over mobilit y both reflect  and reinforce power. 

Mobilit y is a resource to which not  everyone has an equal 

relat ionship”  (SKEGGS 2004, 49;  zit iert  in SHELLER 2006, 211) . 

The NMP aims at  “ t racking the power of discourses and pract ices of 

mobilit y in creat ing both movement  and stasis” . 

Travel t im e 

The NMP exam ines the embodied nature and experience of different  

m odes of t ravel, seeing them  in part  as form s of m aterial and 

sociable dwelling- in-mot ion, places of and for various act ivit ies. 

Places 

The NMP argues against  [ the]  ontology of dist inct  ‘places’ and 

‘people’. Rather, there is a com plex relat ionalit y of places and 

persons connected through perform ances.  

Quelle:  eigene Darstellung nach SHELLER 2006, 212-14 

 

URRY (2000)  selbst ,  zählt  drei Krit ikpunkte auf, denen er sich in seiner 

Konzent rat ion auf Mobilität  als sozialem  Merkm al stellen m uss:  
 

1)  Die Gesellschaft  galt  nie als Schlüsselkonzept  innerhalb der Soziologie, 

vielm ehr waren dies Merkm ale wie bedeutungsvolles Handeln, „agency“ , 

I nterakt ion und Weltsystem . 
 

2)  Gesellschaften stellen weiterhin m ächt ige Einheiten dar und Nat ionalstaaten 

verfügen nach wie vor über große Wirkungskraft , um  bestehende 

Machtverhältnisse zu erhalten. 
 

3)  Wenn die Soziologie als Folge der Globalisierung die Gesellschaft  als ihren 

zent ralen Gegenstand verliert  ohne ihn angem essen ersetzen zu können, so 

bedeutet  dies das Ende der Soziologie. 
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2 .4  ALTERNSPSYCHOLOGI SCHER H I NTERGRUND  
 

 

2 .4 .1  Physiologische Veränderungen und Gesundheit  

 

„Das Leben im  Alter wird in unserer Gesellschaft  heute von einer breiten Spanne 

unterschiedlicher Lebenslagen best im m t , die zwischen der ‚späten Freiheit ’, 

Vitalität  und Kom petenz auf der einen und Abhängigkeit , Gebrechlichkeit  und 

I solat ion auf der anderen Seite oszilliert “  (BACKES & CLEMENS 2003, 341) . 

 

Die Alternsforschung geht  von einer sehr starken Heterogenität  innerhalb der 

Gruppe der älteren Menschen aus, die aus der Unterschiedlichkeit  der 

individuellen Persönlichkeitsm erkm ale und der verschiedenen Biographien 

result iert . Diese starke Pluralisierung der Lebensst ile erfordert  eine präzise 

Differenzierung. Da der Lebensabschnit t  „Alter“  sich nicht  klar abgrenzen lässt , 

schlagen BACKES & CLEMENS (2003, 341)  vor, „Alter“  als soziale Grundkategorie zu 

behandeln und bei der Analyse zwischen verschiedenen „Lebensphasen im  Alter“  

zu unterscheiden. Som it  könnte der kaum noch überschaubaren Vielfalt  der 

Lebensst ile Rechnung get ragen werden und dennoch eine Zusam m enfassung von 

Einzelfällen stat t finden.  

Die einzige Gem einsam keit  besteht  in der Mehrheit  der Fälle darin, dass keiner 

hauptberuflichen Tät igkeit  m ehr nachgegangen wird. Allerdings sind selbst  in 

dieser Hinsicht  die Grenzen häufig unscharf, z.B. durch Vorruhestand oder 

Arbeitslosigkeit  älterer Arbeitnehm er. WAHL UND OSWALD (2010)  sprechen in 

diesem  Zusam m enhang von einem  „ farben-  und facet tenreichen Bild des Alterns“  

und betonen ausdrücklich auch posit ive Aspekte und die Stärken dieser 

Lebensphase. Dazu zählen beispielsweise die hohe Reichhalt igkeit  an 

Erfahrungen und Wissen, sowie dessen Nutzen zur Verwirklichung von 

Generat ivität , d.h. der prakt izierten Mitverantwortung und Fürsorge für 

nachfolgende Generat ionen. I n vielen Fällen ist  darüber hinaus eine 

Unterstützung durch finanzielle Mit tel m öglich (vgl. KRUSE & WAHL 2010, 4f.) .  

I n physiologischer Hinsicht  sind im  Alternsprozess neben biologisch-genet ischen 

Ursachen vor allem  auch psychologische Faktoren (em ot ionales Wohlbefinden, 

Lebenszufr iedenheit ) ,  die Lebensgestaltung (Gesundheitsverhalten, individuelle 

Belastungen)  und die soziale Situat ion (Beziehungen, er lebte Zuwendung)  von 

Bedeutung (vgl. ENGELN 2001, 8) . 
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Trotz der Heterogenität  des Altersverlaufs aufgrund von individuellen 

Voraussetzungen und unterschiedlichen Einflussfaktoren sind im m er 

altersbedingte körperliche Veränderungen feststellbar, selbst  wenn sie nicht  

exakt  einem  kalendarischen Alter zugeordnet  werden können. Diese biologisch 

bedingten Veränderungsprozesse result ieren in unterschiedlich stark 

ausgeprägter Abnahm e der  

̇ m otor ischen Agilität  (Abnahm e der Muskelkraft  sowie der Elast izität  der 

körperlichen Fasern und Abbau von Knochen-  und Knorpelm asse) ,  

̇ der sensorischen Präzision (Abnahm e der Hör-  und Sehfähigkeit )  und  

̇ der kognit iven Leistungsfähigkeit  (durch hirnorganische Veränderungen 

beeint rächt igte Wahrnehm ungs-  und I nform at ionsverarbeitungskapazität , 

z.B. im  Falle von Orient ierung in frem den Um gebungen)  der älteren 

Menschen.  

Teilweise sind diese Veränderungen kom pensierbar, bzw. kann ihr Einsetzen 

durch konsequente Nutzung dieser Fähigkeiten verzögert  werden. ENGELN (2001, 

11)  beschreibt  einen nicht  unerheblichen Spielraum , der insbesondere 

denjenigen älteren Menschen, die sich in ausreichend guter körperlicher 

Verfassung befinden zur Verfügung steht , um  durch gezieltes Training und eine 

entsprechende Lebensführung die körperliche und geist ige Leistungsfähigkeit  

über längere Zeit  auf einem  vergleichsweise hohen Niveau zu halten. 

Dennoch können gewisse Verluste bestenfalls verzögert  werden, was m it  

zunehm endem  Alter im m er schwieriger wird. 

I m  Zusam m enspiel m it  den physiologischen Veränderungen ist  die 

Lebenssituat ion im  Alter von einer Zunahm e der Anfälligkeit  für Krankheiten 

gekennzeichnet . Dam it  steigt  auch die Wahrscheinlichkeit , von m ehreren 

Krankheiten gleichzeit ig, d.h. von Mult im orbidität , bet roffen zu sein. Dennoch 

scheint  der subjekt iv em pfundene Gesundheitszustand jeder einzelnen Person 

von wesent lich größerer Bedeutung für die persönliche Zufr iedenheit , als 

ärzt liche Diagnosen. Er wird sogar als weitestgehend unabhängig vom  objekt iven 

Gesundheitszustand beschrieben (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 127)  und fällt  

häufig deut lich posit iver aus, als dieser. Die Beobachtung, dass objekt iv 

bet rachtete günst ige Lebensum stände nicht  zwingend m it  höherer  

Lebenszufr iedenheit , bzw. t rotz scheinbar ungünst iger Lebensbedingungen ein 

hohes Maß an Zufr iedenheit  festgestellt  wird, wird z.B. bei SCHWARZ & STRACK 

(1991)  als „Zufr iedenheitsparadox“  bezeichnet  (vgl. BRANDSTÄDTER 2007, 686) . 
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„So zeigte sich bei schlechterer subjekt iver Einschätzung (des 

Gesundheitszustandes, Anm . d. Verf.)  – unabhängig vom  objekt iven 

Gesundheitszustand – eine höhere Sterblichkeitsrate“  (BACKES & CLEMENS 1998, 

103) . 

 

Die WHO definiert  Gesundheit  entsprechend:  

„Health is a state of complete physical, mental, and social well-being and not  

merely the absence of disease or infirm ity”  (WHO Hom epage 2012) . 

 

Je nach persönlichen Voraussetzungen sind Menschen laut  BRANDSTÄDTER (2007)  

unterschiedlich em pfindlich gegenüber Beeinflussung oder Störung ihrer 

Entwicklung durch externe Risikofaktoren, d.h. sie unterscheiden sich in ihrem  

individuellen Maß an Resilienz (Widerstandsfähigkeit , adapt ive Flexibiliät )  oder 

Vulnerabilität  (Verletzlichkeit ) . Erhöht  wird die Resilienz durch sog. protekt ive 

Merkm ale, wie z.B. Problem lösungskapazitäten, ein posit ives Selbstbild, Hum or, 

soziale Fert igkeiten, gute fam iliäre Beziehungen, em ot ionale Stabilität  (vgl.  

OERTER ET AL.  1999;  RUTTER 2000) . 

Die Bedeutung sozialer Beziehungen soll im  Folgenden näher bet rachtet  werden. 

 

 

2 .4 .2  Bedeutung sozia ler  Beziehungen 

 

„Das soziale Netz einer Person besteht  aus dem  Geflecht  der Beziehungen, die 

eine Person unterhält . Dabei kann m an unterschiedliche Beziehungstypen 

unterscheiden:  Verwandtschaftsverhältnisse (horizontal/ vert ikal)  oder jene 

zwischen nicht  verwandten Personen ( formell/ informell) “  (TESCH-RÖMER 2010, 41) . 

 

Die Redukt ion der Anzahl sozialer Kontakte m it  zunehm endem  Alter ist  in einer 

Vielzahl von Studien belegt  (vgl. LEE & MARKI DES 1990;  PALMORE 1981;  CUMMI NG & 

HENRY 1961) . Durch den Wegfall beruflicher Kontakte und die geringere Teilhabe 

am  akt iven gesellschaft lichen Leben, entstehen soziale Kontakte im  Vergleich zu 

früheren Lebensphasen weniger zufällig.   

Mit  dem  Verlust  an körperlicher Souveränität  nim m t das soziale Um feld jedoch 

gleichzeit ig an Bedeutung zu. Neben der Unterstützung bei der Bewält igung von 

Alltagsaufgaben, sind die sozialen Kontakte in Form  von em ot ionaler Zuwendung 

und Unterstützung jedoch insbesondere von entscheidendem  Wert  für das 
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Wohlbefinden älterer Menschen. Es ist  vielfach in Studien dokum ent iert , dass 

soziale Beziehungen m aßgeblich sind für die Lebensqualität  und die m entale 

Gesundheit  im  Alter (vgl. ANTONUCCI  & JACKSON 1987;  LOWENTHAL & HAVEN 1968) .  

 

„Als soziale Beziehungen werden relat iv stabile Verhältnisse zwischen Personen 

bezeichnet “  (TESCH-RÖMER 2010, 40) . 

 

Dabei ist  die Anzahl der tatsächlichen Kontakte offenbar ohne Bedeutung, 

entscheidend für die posit iven Effekte sind vielm ehr Art  und Qualität  der 

Beziehungen. 

CARSTENSEN & LANG (2007)  bezeichnen diese altersbedingte Reduzierung des 

sozialen Netzwerks als „ selekt ive Schrum pfung“ , eine Konzent rat ion auf 

em ot ional bedeutsam e Kontakte. I n der Mehrheit  der Fälle sind es die fam iliären 

Beziehungen, die bestehen bleiben. Dies zeigte CARSTENSEN (1992)  auch für  

jüngere Altersgruppen anhand einer Untersuchung der Entwicklung von sozialen 

Beziehungen zwischen dem  Alter von 15 und 50 Jahren. Während die 

Alltagskontakte m it  Bekannten in dieser Zeit  deut lich abnahm en, blieben jene zu 

Fam ilienm itgliedern konstant . Ältere Menschen sind m it  dieser Entwicklung 

jedoch keineswegs unzufr ieden. Auch in dieser Hinsicht  konnte in 

Untersuchungen nachgewiesen werden, dass ältere Menschen m it  ihren sozialen 

Beziehungen insgesam t  zufr iedener sind, als jüngere Menschen. Daraus lässt  sich 

schließen, dass die Selekt ion der Kontakte im  Verlauf des Alterns zu einem  

verbesserten subjekt iven Wohlbefinden führen (vgl. LANG & CARSTENSEN 1994;  

LANG ET AL.  1998;  LANSFORD,  SHERMAN & ANTONUCCI  1998) . 

Die Hintergründe dieser Entwicklung beschreibt  CARSTENSEN in ihrer 

Sozioem ot ionalen Selekt ivitätstheorie (SST) ,  auf die in Kapitel 2.4.5.12 näher 

eingegangen wird. 

 

 

2 .4 .3  Altern a ls v ie lfä lt iger  Prozess 

 

„Altern ist  gleichzeit ig ein körperliches, psychisches, soziales und 

gesellschaft liches Phänom en“  (BACKES & CLEMENS 2003, 92) . 

 

WAHL & HEYL bet rachten das Alter als janusköpfig, da es einerseit s 

schwerwiegende Problem e, wie z.B. Krankheitsr isiken und Verlustereignisse (d.h. 
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eine hohe Vulnerabilität )  m it  sich br ingt , aber auch neue Chancen und 

Erfahrungshorizonte (d.h. großes Potenzial)  birgt , welche sich zu einer 

„ vielversprechenden Kultur der späten Lebensphase“  zusam m enfügen (2004, 

14) . 

Aufgrund seiner Vielschicht igkeit  erfordert  das Altern eine differenzierte 

Bet rachtungsweise, die neben den verschiedenen Funkt ionsbereichen zusätzlich 

die individuell unterschiedlichen Verläufe des Prozesses in diesen Bereichen 

berücksicht igt . Wenn m an darüber hinaus bedenkt , dass wiederum  jeder Mensch 

in einem  anderen Tem po und auf eine andere Weise altert , erscheint  es nahezu 

unm öglich, das Alter als zeit lich und inhalt lich klar definierbare Lebensphase zu 

behandeln.  

Die individuell unterschiedlichen Ausprägungen und Verlaufsform en des 

Alternsprozesses werden nach heut igem  Verständnis auf die I nterakt ion zwischen 

den genet ischen Voraussetzungen und der Lebensgestaltung sowie der 

Lebensum stände zurückgeführt . 

Die Vielfalt  des Alternsprozesses, zeigt  auch die Zusam m enstellung in Abb. 4. 

Neben dem  grundlegenden prozesshaften Charakter des Alterns ist  dabei die 

biologisch-m edizinische Perspekt ive ebenso von Bedeutung wie die der 

lebenslangen Entwicklung. Als wesent liche Einflussfaktoren auf das Altern gelten 

die soziale und physische Um welt  (z.B. Wohnum welt )  sowie ökonom ische 

Ressourcen. Geschlechtsspezifische Unterschiede finden sich insbesondere im  

Bereich der Lebenserwartung, aber auch der Altersarm ut  oder der negat iven 

Altersstereotype, usw. Die Berücksicht igung der inter- individuellen 

Unterschiedlichkeit  des Alternsprozesses auf den verschiedensten Ebenen nim m t 

seit  der Überwindung der t radit ionell kollekt iven Alternstheorien stet ig an 

Bedeutung zu. Die Bet rachtung des Alterns auf der Ebene der I ndividuen führt  

zwangsläufig zu einer m ult idim ensionalen und auch mult idirekt ionalen 

Auffächerung des Prozesses, dessen wahre Vielfalt  sich dem  Beobachter erst  auf 

diesem  Niveau voll erschließt .  Dabei zeigt  sich auch der Vorrang subjekt iver 

Em pfindungen gegenüber objekt iver Gegebenheiten in ihrer Bedeutsam keit  für  

das Wohlbefinden eines Menschen. Der Begriff der Plast izität  vervollständigt  

schließlich die Zusam m enstellung von WAHL & HEYL und m eint  die physischen und 

m entalen Bewält igungsst rategien, welche im  Alter die Fähigkeit  zur Anpassung 

an sich verändernde Lebensbedingungen darstellen (vgl. WAHL & HEYL 2004, 41 

ff.) .  
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Abb. 4 : Zw ölf „Essent ia ls“ der  Gerontologie 
 

 

Quelle:  WAHL & HEYL (2004, 41f.)   

 

Bei dem  Versuch die schwer zu kategorisierenden Dimensionen des Alterns zu 

st ruktur ieren, haben unterschiedliche Autoren verschiedene Schwerpunkte 

gewählt . Während FREY (1986, 4 f.)  und KAI SER (1991, 44f.)  sich in eher 

prozessorient ierten und im  Falle von KAI SER auch defizitbetonten Ansätzen auf 

die Beschreibung von Altersveränderungen konzent r ieren, findet  sich bei 
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CAVANAUGH (1992, 16f.)  eine stärker situat ionsbezogene, neut rale und 

deskript ive Einteilung:  

 

 

1. Kalendarisches Alter  

 

Das kalendarische  oder chronologische Alter bezieht  sich auf den zeit lichen 

Abstand zur Geburt  der Person.  

Das kalendarische Alter ist  hinsicht lich seiner Aussagekraft  für den Fortschrit t  des 

Alternsprozesses eines Menschen ein stark um st r it tener I ndikator. Vorrangig 

m uss es als soziale Kategorie bet rachtet  werden, die der Orient ierung (z.B. bei 

der Lebensplanung)  und der Vereinfachung sozialer Organisat ion (z.B. 

Best im m ung der Volljährigkeit , oder des Renteneint r it ts)  dient . 

Der Var iabilität  innerhalb einer Kohorte, ebenso wie der Kom plexität  des 

Phänom ens des Alterns, kann eine Unterscheidung nach kalendarischem  Alter  

jedoch keinesfalls gerecht  werden (vgl. WAHL & HEYL 2004, 47f.) . 

Daher spielt  es aus Sicht  der aktuellen Alternsforschung zur Beschreibung von 

Alternsprozessen (außer als Vergleichsgröße)  keine Rolle m ehr. Eine Einteilung 

erfolgt  heutzutage daher bei aller Schwierigkeit  durch Heterogenität  und 

Pluralität  der Lebensst ile in dieser Lebensphase, eher funkt ional, d.h. 

kom petenzorient iert  und relat iv zu einer fikt iven Vergleichsgruppe. 

 

 

2. Physisches Alter:  Körperliche Leistungsfähigkeit  und Gesundheit   

 

Das biologische Alter bezieht  sich auf die Vitalität  bzw. körper liche Gesundheit  

des Menschen und wird sehr stark durch die körperliche Erscheinung 

wahrgenom m en. Hier spielen wahrnehm bare I ndikatoren wie beispielsweise 

Veränderungen der Haut , der Haare oder auch der Körperhaltung eine Rolle. 

Ausgangsgedanke ist , dass der Körper m it  zunehm endem  Alter an 

Selbst regulierungs-  bzw. Adaptat ionsfähigkeit  verliert . Die Geschwindigkeit  

dieses Prozesses wird entscheidend durch den Lebensst il (Ernährung, Bewegung, 

usw.)  m itbest im m t , ist  aber auch auf genet ische Veranlagung zurückzuführen.  

Physisch ältere Menschen sind dem zufolge unbeweglicher, weniger körperlich 

belastbar und schlechter in der Lage sich den körperlichen Anforderungen der 

Um welt  anzupassen. 
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BACKES & CLEMENS (2003, 93)  m achen die Bedeutung dieses Aspekts sehr klar:  

 

„Eine Definit ion des Alterns hat  von zeitabhängigen, irreversiblen und 

vorhersagbaren Veränderungen auszugehen:  Beim  Menschen arbeiten der Körper 

und seine Organe im  Laufe der Jahre im m er schlechter – t rotz sehr guter 

Lebensum stände bei Einzelnen, wie ausgewogener Ernährung, guter 

Arbeitsbedingungen und befr iedigender sozialer Beziehungen (vgl. DANDEKAR 

1996) . Veränderungen führen zu einem  fortschreitenden Funkt ionsverlust  und 

letzt lich zum Tod.“  

 

Eine allgem eingült ige m edizinische Definit ion ist , wie bereits angedeutet ,  

aufgrund der großen individuellen Unterschiede nur bedingt  m öglich und wenig 

sinnvoll.  

 

 

3. Psychisches Alter:  Kognit ive Leistungsfähigkeit  und emot ionale Befindlichkeit   

 

Eine weitere Definit ionsebene liegt  im  psychologischen Alter. Für diese 

Beurteilungsebene ist  die Wahrnehm ung der Kom petenz entscheidend, sich auf 

aktuelle Um weltbedingungen einzustellen und flexibel m it  ihr zu interagieren. 

Diese I nterakt ion wird best im m t  durch Fähigkeiten wie z.B. Gedächtnisleistung, 

I ntelligenz, Gefühle und Mot ivat ion.  

Zahlreiche Theorien haben sich darum  bem üht , das psychologische Altern zu 

erfassen (siehe Kapitel:  Alternstheorien)  und sind dabei im m er wieder an den 

Unzulänglichkeiten einer der Realität  angem essenen Darstellung gescheitert . 

 

 

4. Soziales Alter:  Soziale Rollen und I ntegrat ion  

 

Schließlich wird die Wahrnehm ung eines Menschen auch durch sein soziales Alter 

best im m t . Für jede Altersgruppe gibt  es in der Gesellschaft  best im m te 

Verhaltenserwartungen ( ‚ungeschriebene Gesetze’) , die sich sowohl auf das 

allgem eine Verhalten und die Gewohnheiten beziehen, aber auch beispielsweise 

auf Kleidungsst il,  die Sprache sowie die sozialen Um gangsform en. 

Kindheit  und Alter sind als soziale Konst rukte [ in Abgrenzung zur Erwerbsphase]  

erst  durch staat liche Sozialpolit ik geschaffen worden (BACKES & CLEMENS 2003, 
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56) . Daraufhin erfolgte eine Orient ierung der Altersdefinit ion an dem  in der 

Leistungsgesellschaft  als deut liche Zäsur empfundenen Eint r it t  in den Ruhestand.  

Bei einigen Autoren (z.B. ENGELN 2001)  findet  sich m it  dem  subjekt iv 

em pfundenen Alter, der sog. „Altersident ität “  noch eine fünfte Kategorie, die dem  

als ausschlaggebend eingeschätztem  individuellen Em pfinden des eigenen Alters 

Rechnung t rägt .  

Diesen Gedanken drückt  GADAMER (1992, 138 in Engeln 2001, 70)  

folgenderm aßen aus:  

 

„Jeder ist  so alt , wie die Kraft  noch da ist , Wünsche zu haben und Ziele zu sehen“ .  

 

I ndividuelle Prozesse des Älterwerdens sind in gesellschaft liche Prozesse des 

sozialen Wandels eingebet tet .  Ein wicht iger Aspekt  des sozialen Wandels sind 

dem ographische Veränderungen, bei denen Veränderungen in der Altersst ruktur 

einer Bevölkerung eine zent rale Rolle spielen (TESCH-RÖMER 2010, 18) . 

 

 

2 .4 .4  Hochalt r igkeit  

 

Ein bedeutendes Merkm al der Alterung von Gesellschaften und eines 

St rukturwandels des Alters stellt  die Zunahm e der Hochalt r igkeit  dar. Die 

zunehm ende wissenschaft liche Auseinandersetzung m it  dieser „neuen“  

Altersgruppe, erforderte zunächst  deren funkt ionale Abgrenzung. 

Die Definit ion des Begriffs „Hochalt r igkeit “  basiert  daher auf den bestehenden 

Differenzierungen der Altersphase, wom it  der Lebensabschnit t  gem eint  ist , der 

m it  dem  altersbedingten Ausscheiden aus dem  Beruf beginnt , in „ junge Alte“  und 

„alte Alte“  oder in ein „dr it tes“  und „viertes“  Lebensalter. Die Unterscheidung 

erfolgt  dabei insbesondere auf der Basis zunehm ender kognit iver und physischer, 

aber auch sozialer Verluste (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 105;  WAHL & SCHI LLI NG 

2012, 313) . 

I n em pir ischen Untersuchungen wird die Altersgrenze zur Hochalt r igkeit , m an 

spricht  häufig auch vom  „vierten“  Lebensalter,  in der Regel auf 80 Jahre 

festgelegt  (vgl. WAHL & HEYL 2004) , die Altersgrenze befindet  sich jedoch in 

Stat ist iken verschiedener Art  auch häufig erst  bei 85 Jahren (vgl. WAHL & 

SCHI LLI NG 2012) . 
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Diese Zunahm e der Gruppe der Hochalt r igen geht  auch m it  einer Veränderung 

des Altersbildes innerhalb der Gesellschaft  einher. Ein chronologisches Alter 

jenseits des 80. Lebensjahres bedeutet ,  wie die Mitglieder dieser Altersgruppe 

zweifelsohne beweisen, nicht  zwangsläufig Krankheit , I solat ion und Leben im  

Alters-  oder Pflegeheim  (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 104) . 

Bei aller posit iver Bewertung dieser Entwicklung, ergibt  sich für die Gesellschaft  

jedoch auch ein dr ingender Anpassungsbedarf an die veränderten Verhältnisse 

innerhalb der Bevölkerung. 

Hochalt r igkeit  wird gesellschaft lich bedeutsam  durch Belastungen, die sich aus 

den Herausforderungen an die sozialen Sicherungssystem e – wie Renten-  und 

Krankenversicherung – und an fam iliäre und außerfam iliäre 

Unterstützungssystem e ergeben. 

Die Notwendigkeit  der Erforschung dieser Bevölkerungsgruppe ergibt  sich aus 

der realist ischen Einschätzung, dass diese „derzeit  überhaupt  am  stärksten 

anwächst  und [ .. ]  gleichzeit ig m it  den größten Risiken und m öglicherweise auch 

m it  den höchsten Pflegekosten verbunden ist “  (vgl. WAHL & HEYL 2004, 55) . Dies 

bestät igen auch BACKES & CLEMENS (2003, 18) :  

 

„Durch die dem ographisch zu beobachtende quant itat ive  Ausweitung der 

Kohorten  im  Alter von über 75 oder 80 Jahren haben Alterskrankheiten, 

Mult imorbidität , psychische und hirnorganische Erkrankungen – wie Dem enzen – 

eine zunehmende Ausweitung erfahren“ . 

 

Ein Beispiel für die Pfadabhängigkeit  gem einsam er beobachtbarer Merkm ale und 

Handlungsweisen innerhalb einer Altersgruppe und für die Wicht igkeit  der 

Unterscheidung dieser Hintergründe liefern BACKES & CLEMENS (2003, 107)  für 

den Fall der Gruppe der Hochalt r igen:  

 

„Hochalt r ige Menschen sind durch eine lange Biographie und lang zurückliegende 

Sozialisat ionserfahrungen geprägt . Sie sind häufiger in t radit ionell bäuerlichen 

Milieus oder in Arbeiterkreisen aufgewachsen und durchlebten teilweise eine 

„harte Jugend“  (HÖPFLI NGER 2001, 9) . Sie haben z.T. Entbehrungen, Arm ut , Not  

und Krieg kennen gelernt  und sind in einem  anderen Norm en-  und Wertesystem  

(z.B. des Nat ionalsozialism us)  sozialisiert  worden. Eine weiterführende 

(allgem eine und berufliche)  Bildung war einem  größeren Teil von ihnen in der 

Jugendzeit  verwehrt , insbesondere den heute alten Frauen. Eine entsprechende 

Kohortenprägung hochalt r iger Menschen t r ifft  [ neben der einkom m ensbedingten 
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Altersversorgung]  zudem  auf spezifische Alterseffekte zu, z.B. was Akt ivitäten, 

Lebensst il und Konsumm uster anbelangt .“  

 

Da in der Gerontologie derzeit  keine allgem eingült ige Definit ion der 

Alternsprozesse vorliegt , t reten verschiedene Hypothesen und Theorien an diese 

Stelle (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 93ff.) .  I m  weitern Verlauf der Arbeit  soll eine 

Auswahl dieser Theorien vorgestellt  werden. 

 

 

2 .4 .5  Alter( n) stheor ien 

 

Die Gerontologie beschäft igt  sich, ebenso wie auch die Soziologie, m it  den 

Voraussetzungen, Abläufen und Folgen des Zusam m enlebens handelnder 

Menschen und erforscht  alle Aspekte des Zusam m enlebens der Menschen in 

Gem einschaften und Gesellschaften (vgl.  TESCH-RÖMER 2010, 43) . 

Der Um gang m it  altersbedingten Verlusten stellt  in der Altersforschung seit  jeher 

eine besondere Herausforderung dar. I m  Laufe vergangener Jahrzehnte hat  m an 

daher auf verschiedene Weise versucht , beobachtbare Veränderungen im  

Handeln und im  Verhalten älterer Menschen zu erklären. Dabei wurden, 

beginnend m it  einem  defizitor ient ierten Altersm odell,  unterschiedliche Phasen 

durchlaufen, bis hin zu der heut igen, stark differenzierenden Sichtweise. 

Um  den Entwicklungspfad hin zu der Bet rachtungsweise, die die Grundlage für 

die aktuelle Alternsforschung darstellt ,  sowie die Schwerpunkte und die 

Vorgehensweise dieser Disziplin nachvollziehen zu können, sollen im  Folgenden 

ausgewählte Alternstheorien vorgestellt  werden, die stellvert retend für die 

unterschiedlichen chronologischen Phasen den Fortschrit t  dieser Entwicklung 

verdeut lichen sollen. 

Bei aller Unterschiedlichkeit  haben die Theorien jedoch das gem einsam e Ziel, die 

Bedingungen eines posit iv bewerteten Lebens im  Alter, eines ‚erfolgreichen’ 

Alternsprozesses, aufzuzeigen (vgl. ENGELN 2001, 71) . 
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2 .4 .5 .1  Defiz it theor ie  ( W ECHSLER 1 9 4 4 )  

 

Um  1920 in den USA entstanden, m arkiert  die Defizit theorie den Beginn der 

Theorien des Alterns. Der Altersprozess wird als unverm eidbarer, stet iger und 

universeller Verlust  an qualitat iver sowie quant itat iver Leistungsfähigkeit  

beschrieben. 

 

„So geht  das ‚Defizitm odell des Alters’ von folgenden Alterszuschreibungen aus:  

̇ nachlassender Leistungsfähigkeit  und fehlender gesellschaft licher 

Nützlichkeit ;  

̇ eingeschränkter Gesundheit , häufigeren, oftm als chronischen 

Erkrankungen;  

̇ sich verändernden Psychost rukturen, die sozial wirksam  werden, wie 

Rigidität  und Misst rauen“  (BACKES & CLEMENS 1998,  57  I N ENGELN 2001, 72) . 

 

Diese sehr eindim ensionale Sichtweise hat  ein stark negat iv akzentuiertes 

Altersbild zur Folge. Altern gilt  unter diesem  Gesichtspunkt  gewisserm aßen als 

eine ‚pathologische’ Variante des ‚norm alen’ m enschlichen Verhaltens“  (FI SCHER 

1991, 425f.) . 

Dennoch m uss berücksicht igt  werden, dass sich die Lebensphase Alter zur Zeit  

der Entstehung der Theorie in vielen Bereichen von der heut igen Sichtweise 

unterschieden hat  und dass sich auch der dam alige Zeitgeist  sowie der Stand der 

wissenschaft lichen Erkenntnisse in der Theorie widerspiegeln. 

Obgleich aus heut iger Sicht  längst  obsolet , so wirkt  sich die Defizit theorie 

teilweise bis in die heut ige Zeit  auf das defizitär geprägte Frem dbild älterer 

Menschen in der Gesellschaft  aus. Dies wiederum  kann negat iv auf den älteren 

Menschen zurückwirken und sich auf diese Weise hinderlich auf einen 

erfolgreichen Alternsprozess auswirken. 

 

 

2 .4 .5 .2  Disengagem ent theor ie  ( C UMMI NG &  HENRY 1 9 6 1 )  

 

„Although individuals differ, the expectat ion of death is universal, and decrement  

of abilit y is probable. Therefore, a mutual severing of t ies will take place between 

a person, and others in his society”  (CUMMI NG & HENRY 1961,  211) . 
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Ebenso wie die Defizit theorie, them at isiert  auch die Disengagem ent theorie den 

Rückzug älterer Menschen aus dem  gesellschaft lichen Leben. Als ursächlich für 

diese Beobachtung wird jedoch nicht  der physische und m entale Abbau 

verstanden, sondern die allgem eine Übereinkunft  darüber, dass dieser Rückzug 

sowohl im  I nteresse des I ndividuum s ( in Form  einer Ent lastung von sozialen 

Rollen und Verpflichtungen) , als auch der Gem einschaft  ( „durch rechtzeit ige 

Rollenübergabe wird die Funkt ionsfähigkeit  der Gesellschaft  gewährleistet “  

(TESCH-RÖMER 2010, 48) )  erfolgt . Die soziale Distanzierung wird som it  als 

natür lich und beiderseits erwünscht  em pfunden (vgl. CUMMI NG & HENRY,  1961) . 

Glücklich ist  dem nach jener ältere Mensch, dem  es gelingt , sich von der sozialen 

Welt  m it  ihren Norm en und Zwängen zu lösen und sich seiner eigenen, inneren 

Welt  zuzuwenden. Auf diese Weise er langt  er ein Gefühl von Freiheit ,  welches 

den erfolgreichen Entwicklungsprozess im  Alter posit iv unterstützt  (vgl. BACKES & 

CLEMENS 1998) . 

Die Disengagem ent theorie beschäft igt  sich jedoch nicht  in erster Linie m it  der 

Bedeutung sozialer Beziehungen für ältere Menschen, sondern m it  „der Frage, 

welche gesellschaft lichen und individuellen Folgen das Bewusstsein der 

Endlichkeit  des Lebens hat  – und wie Gesellschaft  und I ndividuum  dam it  

um gehen (sollten) “  (TESCH-RÖMER 2010, 50) . 

Die Krit ik an der Disengagem ent theorie r ichtet  sich vor allem  an die 

Vernachlässigung einer Differenzierung von Bedürfnissen im  Alter, sowie die 

häufig festgestellte negat ive Korrelat ion von Lebenszufr iedenheit  und 

gesellschaft licher Zurückgezogenheit . Gegen letzteren Krit ikpunkt  stehen jedoch 

auch Untersuchungen m it  gegensätzlichem Ergebnis und die Erkenntnis von 

SCHAI E & WI LLI S (1996) , dass insbesondere die Qualität  sozialer Kontakte von 

Bedeutung für die Zufr iedenheit  im  Alter ist . Anstelle einer Abnahm e erfolgt  

dem nach eine Selekt ion sozialer Beziehungen, wobei sich die em ot ionale Nähe zu 

einer kleineren Gruppe von Bezugspersonen (hier insbesondere Fam ilie und enge 

Freunde)  intensiviert  (vgl. SCHAI E & WI LLI S 1996, 313;  LANG & CARSTENSEN 1994) . 

Aus heut iger Sicht  gilt  die Disengagem ent theorie in deut lich eingeschränkter 

Form  noch in einem  reversiblen und zeit lich begrenzten Sinne, wenn es sich 

beispielsweise um  die Bewält igung kr it ischer Lebensereignisse handelt . Ein 

Rückzug bzw. die Konzent rat ion auf wesent liche Lebensbereiche kann sich dann 

hilfreich auswirken, wenn das Engagem ent  anschließend wieder aufgenom m en 

wird (vgl.  FI SCHER 1991, 428f) . Trotz starker Krit ik liegen die Verdienste der 
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Theorie laut  BACKES & CLEMENS (2003, 131)  in der Befreiung des Alters vom  

Akt ivitätszwang und der unterstellten I nteressengleichheit  von I ndividuum  und 

Gesellschaft  durch die etwa zeitgleich aufkom m ende Akt ivitätstheorie. 

 

 

2 .4 .5 .3  Akt iv itä tstheor ie  ( T ARTLER 1 9 6 1 ,  N EUGARTEN UND TOBI N  1 9 6 3 )  

 

I n ihrer Akt ivitätstheorie greifen HAVI NGHURST und Kollegen (1963)  insbesondere 

den Aspekt  des von der Disengagem ent theorie postulierten gesellschaft lich 

erzwungenen Rückzugs älterer Menschen aus dem  sozialen Leben auf und 

widersprechen dieser These. Der angem essene Um gang m it  den physischen und 

psychischen Veränderungen im  Zuge des Alternsprozess kann daher nur dann 

gelingen, wenn der Mensch sich den sozialen Ausschlussbest rebungen widersetzt  

und sich akt iv einbringt . I ndem  er m öglichst  viele Rollen ausübt  und sich opt im al 

in das gesellschaft liche Leben einbringt , erfährt  er das Gefühl gebraucht  zu 

werden und einen Lebenssinn zu verfolgen. Die Erfüllung dieser grundlegenden 

Bedürfnisse wirkt  sich, der Akt ivitätstheorie zufolge, entscheidend auf eine 

gelungene Adaptat ion aus und fördert  die Lebenszufr iedenheit  der älteren 

Menschen.  

Psycho-physischer Abbau setzt , im  Um kehrschluss, erst  m it  dem  Verlust  

sinnst iftender Aufgaben ein. Altersproblem e entstehen daher aus einem  Zustand 

von Funkt ionslosigkeit . Die im  Zuge der Pensionierung unverm eidbaren 

gesellschaft lichen Rollenverluste sollten daher bestm öglich durch neue Aufgaben 

und soziale Rollen subst ituiert  werden, um  das Gefühl nicht  gebraucht  zu werden 

und die daraus folgende Unzufr iedenheit  und Frust rat ion zu verm eiden (vgl. 

HAVI NGHURST 1968) . 

Welche Form en diese sozialen Akt ivitäten annehm en können, wird beispielsweise 

in einer Kategorisierung von BALTES & CARSTENSEN (1996)  dargestellt :  
 

Soziale Akt ivitäten sind auf 3 Ebenen von Bedeutung:   

̇ soziale Beziehungen zu Freunden und Bekannten 

̇ form elle Beziehungen, also die Zugehörigkeit  bzw. Teilhabe in 

organisierten Gruppen (z.B. Vereine)  

̇ solitäre Akt ivitäten, d.h. Alltags-  und Freizeitakt iv itäten, in denen m an sich 

sinnvoll alleine beschäft igt  

(vgl. BALTES & CARSTENSEN 1996,  202;  SCHAI E & WI LLI S 1996, 312f.)  
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Die Akt ivitätstheorie wurde häufig dafür kr it isiert , dass das Akt ivitätsniveau in 

nicht  unerheblichem  Maße m it  körperlicher Leistungsfähigkeit  (Gesundheit )  

zusam m enhängt , was in der Theorie nach Ansicht  ihrer Krit iker nicht  

berücksicht igt  wurde. BACKES & CLEMENS (2003, 127)  werfen ihr vor, das 

Altersst igm a noch zu bestärken, indem  Alter als „ zu bekäm pfendes, 

schicksalhaftes Unglück“  dargestellt  wird. 

Die Grenzen dieser, wie auch der Disengagem ent theorie liegen jedoch vor allem  

in ihrer starken Tendenz zur Verallgem einerung, d.h. der Vernachlässigung 

inter individueller  Unterschiede hinsicht lich der persönlichen Schwerpunkte in der 

Lebensgestaltung. Diese Heterogenität  wurde insbesondere in der Bonner 

Gerontolgischen Längsschnit tstudie des Alterns (BOLSA;  THOMAE,  1983)  deut lich 

herausgestellt  ( vgl.  LEHR,  2007) . 

 

 

2 .4 .5 .4  Kont inuitä tstheor ie  ( R OSOW  1 9 6 3 ,  ATCHLEY  1 9 7 1 )  

 

I m  Gegensatz zur Disengagem ent -  und zur Akt ivitätstheorie, oder auch als deren 

inhalt liche Synthese, plädiert  die Kont inuitätstheorie für die Beibehaltung des in 

vorangegangenen Lebensphasen prakt izierten Akt ivitätsniveaus sowie der 

Aufrechterhaltung der gewohnten sozialen Einbet tung. I n diesem  

Zusam m enhang wird zwischen innerer Kont inuitätsst ruktur  ( „Fortdauer der 

I dent ität  der Person, die beispielsweise in ihren Persönlichkeitseigenschaften, 

Em ot ionalitäten, Vorlieben, Einstellungen, I deen, usw. zum  Ausdruck kom m t“  

(LEHR,  2007) )  und äußerer Kont inuitätsst ruktur  ( „ kognit ive Repräsentat ion der 

sozialen und räum lichen Um welt , m it  der eine Person in Beziehung steht “  (vgl.  

THOMAE,  1971) )  unterschieden (vgl. WOZNI AK 2010, 16) . 

Die Erhaltung dieser beiden Kont inuitäten gilt  als Voraussetzung für eine 

gelungene Adaptat ion im  Übergang vom  m it t leren ins späte Erwachsenenalter.  

„Hierbei spielt  die Kont inuität  der I nterakt ionen m it  vert rauten Personen eine 

entscheidende Rolle“  (WOZNI AK 2010, 16) . 

 

„Wicht ig erscheint  in diesem  Ansatz die Fähigkeit , soziale Rollen als lebenslange 

Erfahrungen auch bei negat iven Veränderungen der Um weltbedingungen zur 

Aufrechterhaltung eines spezifischen Lebensst ils beizubehalten“  (BACKES & CLEMENS 

2003,  133) . 
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Die Betonung der Kont inuität  individuell unterschiedlicher Lebensweisen stellt  

einen deut lichen Fortschrit t  gegenüber den früheren Theorien dar, in denen 

individuelle Unterschiede unberücksicht igt  blieben. Dennoch handelt  es sich auch 

in diesem  Fall um  eine eindim ensionale Sichtweise, die sozial ungleiche und 

biographisch bedingte Lebensbedingungen, die sich auf das Alter auswirken 

ausblendet . 

Die Kont inuitätstheorie überwindet  ihre Vorgänger daher nur teilweise und stellt  

letztendliche keine echte Alternat ive dar. 

Gem einsam  ist  der Akt ivitäts- ,  der Disengagem ent -  und der Kont inuitätsthesen 

die Bet rachtung des Lebensalters als gesellschaft liches und individuelles 

St rukturpr inzip. Das biologische Alter entscheidet  über den Rollenwechsel und 

eine Veränderung der Funkt ion innerhalb der Gesellschaft . Sie gelten heute als  

klassische gerontologische Konzepte, die or iginär auf soziologischen Ansätzen 

basieren, die das  Wechselverhältnis von alten Menschen und Gesellschaft , 

ausgehend von einem  st rukturfunkt ionalist ischem  Gleichgewicht  beschreiben. Als 

Orient ierung dient  allen Konzepten die Vorstellung von einem  „erfolgreichen“  – 

im  Sinne von befr iedigendem  und sozial akzept ierten – Altern. Mit  der  

Ausgliederung des Menschen aus dem  Erwerbsleben, erfolgt  zunächst  ein 

Rollenverlust , auf den je nach Konzept  eine andere Form  der Stabilisierung des 

Selbstkonzepts erfolgt  (Rückzug, Aufrechterhaltung von Akt ivität  oder 

kont inuier liche Fort führung bisheriger Aufgaben und Beziehungen) . Die 

Unterscheidung einer kognit iven und eine Handlungsebene sowie die 

Berücksicht igung der individuellen Vorgeschichte fehlen jedoch in allen drei 

Fällen (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 123f.) .  

 

 

2 .4 .5 .5  Kognit ive Theor ie  ( T HOMAE 1 9 7 1 )  

 

Den in den vorangegangenen Ansätzen verm issten inter individuellen 

Unterschieden wird erst  m it  der Berücksicht igung des kognit iven Aspekts des 

Um gangs m it  natür lichen Alternsprozessen Rechnung get ragen. Dam it  folgt  die 

Alternsforschung auch einem  allgem einen Paradigm enwechsel innerhalb der 

Sozialwissenschaften, der eine Hinwendung zum  I ndividuum  und die 

Zurückstellung der bis dahin vorherrschenden gesam tgesellschaft lichen 

Bet rachtungsweise beinhaltet . Mit  der Unterscheidung zwischen der objekt iven 
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Realität  und ihren kognit iven Repräsentat ionen kom mt die entscheidende 

Bedeutung der subjekt iven Wahrnehm ung für die Lebenszufr iedenheit  des 

einzelnen Menschen ans Licht .  Nicht  objekt ive Mensch-Um welt  Konstellat ionen 

sind m aßgeblich, sondern die individuelle Bewertung der Lebenssituat ion durch 

das I ndividuum  und dessen entsprechender Um gang m it  der eigenen Situat ion. 

Dies hat  zur Folge, dass unterschiedliche Personen, die sich in objekt iv 

vergleichbaren Situat ionen befinden, ein verschiedenes Maß an 

Lebenszufr iedenheit  aufweisen und um gekehrt , einem  vergleichbaren Grad an 

Lebenszufr iedenheit  stark voneinander abweichende Lebensbedingungen 

zugrunde liegen können (vgl. BRANDSTÄDTER 2007, 686f.) . 

 

Als Begründer dieser Sichtweise stellt  THOMAE (1971, 12)  folgende 

Grundannahm en auf:  

 

1. Verhaltensänderungen eines I ndividuum s stehen m it  den subjekt iv 

er lebten Änderungen der Um gebung in engerem  Zusam m enhang, als m it  

den objekt iven Veränderungen an sich. 

 

2. Situat ive Veränderungen werden erlebt  in Abhängigkeit  von den 

beherrschenden, teilweise unbewussten Bedürfnissen und Erwartungen der 

alternden Menschen oder aber abhängig von denen der sie um gebenden 

Bezugsgruppe. 

 

3. Die entscheidende Voraussetzung für erfolgreiches, zufr iedenes Altern 

ist  eine Übereinst im m ung von kognit iver St ruktur und Bedürfnissen des 

alternden Menschen, eine Ausgewogenheit  zwischen Bedürfnissen und 

erlebter Realität . 

 

Entscheidend sind die individuelle I nterpretat ion und der persönliche Um gang m it  

den objekt iven Lebensbedingungen, denen ihr räum lich-dinglicher Einfluss auf 

das Leben des I ndividuum s jedoch keinesfalls abgesprochen werden soll.  Die 

Person und ihre Lebenssituat ion werden nicht  unabhängig voneinander 

bet rachtet ,  sondern stehen vielm ehr in perm anenter Wechselwirkung.  
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„KURT LEVI N (1944)  sowie HANS THOMAE (1968)  verwenden den Begriff des 

‚subjekt iven Lebensraum es’, um  diesen Prozess der Bedeutungsverleihung zu 

beschreiben“  (KRUSE 1991, 156) . 

Dies gilt ,  wie bereits in Kapitel 2.4.1 (Physiologische Veränderungen und 

Gesundheit )  angesprochen, in ähnlicher Weise für die Unterscheidung zwischen 

der objekt iven m edizinischen Feststellung des Gesundheitszustandes und dessen 

kognit iver Verarbeitung. 

I n der Geographie wurde diese Unterscheidung im  Zuge der aufkom m enden 

Wahrnehm ungsgeographie get roffen, die im  englischen Sprachraum  bereits ab 

Mit te der 1940er Jahre kognit ive Prozesse in der individuellen 

Raum wahrnehm ung berücksicht igte. Diese Perspekt ive setzte sich im  Laufe der 

1970er Jahre auch in der deutschsprachigen Geographie durch und dient  als 

Grundlage für zahlreiche Weiterentwicklungen, wie z.B. die handlungsorient ierten 

Ansätze von A. GI DDENS (1984)  und die Geographie der alltäglichen 

Regionalisierungen von B.  WERLEN (1995)  (vgl. WEI CHHART 2008) .  

Untersuchungen zeigen im m er wieder, dass Menschen auch t rotz objekt iv großer 

Belastungen in ihrem  Lebensalltag ein hohes Maß an Zufr iedenheit  erreichen 

können. Diese Personen bedienen sich häufig verschiedener Coping-St rategien, 

um  sich an die aktuellen Gegebenheiten anzupassen, bzw. Defizite 

auszugleichen. Diese Haltung hat  nicht  zuletzt  Auswirkungen auf die 

Lebenserwartung. 

Für die gesellschaft liche Praxis ergibt  sich aus dieser Theorie die Konsequenz, 

dass es angesichts der Bedeutsam keit  der subjekt iven Repräsentat ion der 

Lebensum stände selbstverständlich nicht  ausreichen kann, ausschließlich an 

objekt iven Um weltbedingungen anzusetzen, um  die Lebens-  und auch die 

Mobilitätssituat ion älterer Menschen zu verbessern, solange dies nicht  in 

ausreichender Form  wahrgenom m en und dam it  genutzt  werden kann. Um  einen 

tatsächlichen Zugewinn für die individuelle Lebensqualität  bzw. die posit ive 

persönliche Entwicklung zu erreichen, sollte die Ergänzung bestehender 

Maßnahm en durch Aufklärungs-  und Bildungsangebote erwogen werden, um  

diese einer subjekt iven Bewertung erst  zugänglich zu m achen. 
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2 .4 .5 .6  Kom petenztheor ie  

 

Die Kom petenztheorie baut  auf der Hervorhebung der kognit iven Prozesse als 

entscheidende Elem ente für einen erfolgreichen Um gang m it  den 

Herausforderungen der Lebensphase des Alters auf. Gleichzeit ig stellt  sie m it  

ihrem  Fokus auf das Konzept  des „erfolgreichen Alterns“  einen Um bruch 

innerhalb der Tradit ion der Alternstheorien dar. Stat t  des reinen Um gangs m it  

Verlusten und Defiziten erhält  der Alternsprozess jetzt  eine neue Dim ension:  die 

Chance neue Kom petenzen zu er langen. Dabei ist  insbesondere das 

Kom petenzgefühl, d.h. die subjekt ive Einschätzung der eigenen Fähigkeiten zur 

Bewält igung des Alltags, welche durchaus deut lich von den objekt iven Tatsachen 

abweichen kann, entscheidend für den erfolgreichen Alternsverlauf. 

 

„Psychologische Kom petenztheorien unterscheiden zwischen objekt iven und 

subjekt iven Aspekten der Kom petenz, deren Zusam m enwirken einen effekt iven 

Um gang m it  den um weltbezogenen Anforderungen erm öglicht  (vgl. KRUSE & LEHR 

1999,  192) :  

• Objekt ive Aspekte sind kognit ive, alltagsprakt ische, sozialkom m unikat ive 

und psychologische Fähigkeiten und Fert igkeiten zum  Um gang m it  

Um weltanforderungen;  

• Subjekt ive Aspekte sind die Erfahrungen effekt iven Handelns in spezifischen 

Situat ionen – auf der Hintergrundannahm e, dass effekt ives Handeln als 

Grundbedürfnis in jedem  Lebensalter em pfunden und besonders 

befr iedigend erlebt  wird“  (BACKES & CLEMENS 2003, 99) . 

 

Die Kom petenztheorie räum t  auf m it  den negat iven Altersklischees vergangener 

Zeiten und at test iert  dem  alternden Menschen in Form  von Kom petenz die 

„Fähigkeit  [ …]  zu einem  selbstbest im m ten, aufgabenbezogenen und sinnerfüllten 

Leben“  (KRUSE 1992, 61) .  

Diese Sichtweise t rägt  auch der Veränderung des gesellschaft lichen Altersbildes 

Rechnung. I nsbesondere die Qualität  des Alterns wird zunehm end als sichere 

Lebenszeit  bei weitgehender Eigenständigkeit  und akt iver Teilhabe am  sozialen 

Leben bet rachtet . 

Untersuchungen haben gezeigt , dass die Alltagskom petenz t rainiert  werden kann 

und sogar sollte, da die benöt igten Fert igkeiten erst  in der realen 
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Auseinandersetzung m it  den Anforderungen des alltäglichen Lebens ausgebildet ,  

geschult  und erhalten werden. I m  Gegensatz dazu, birgt  die Nichtnutzung die 

Gefahr der Verküm m erung bzw. Zurückbildung. Einen zent ralen Bestandteil der 

Alltagskom petenz bildet  die kom plexe Fert igkeit  der Mobilitätsbewält igung, 

welcher in dieser Arbeit  ein eigenes Kapitel gewidmet  ist .  

„Bei der Analyse von Kom petenz wird eine personenorient ierte Perspekt ive (über 

den Lebenslauf entwickelter und im  Alter verfügbarer Fähigkeiten und 

Fert igkeiten)  von der um weltor ient ierten Perspekt ive ( spezifischer Anforderungen 

der Um welt  an den Menschen)  unterschieden.  

Eine Reihe von Faktoren wirken als Person-Um weltm erkm ale auf die Fähigkeiten 

und Fert igkeiten älterer Menschen ein. Diese Faktoren bilden den Hintergrund für 

Kom petenzen der Alltagsgestaltung und Selbständigkeit  im  Alter“  (BACKES & 

CLEMENS 2003, 99f.) .  

 

KRUSE & LEHR (1999, 197)  unterscheiden als personenbezogene Merkm ale:  

a)  Die biographische Entwicklung m it  Bildung, lebenslaufbezogenen 

Fähigkeiten und Fert igkeiten, Lebensst ilen, Gewohnheiten und 

I nteressen, sozialen Akt ivitäten und sozialem  Engagem ent ;  

b)  Die psychische Situat ion in der Gegenwart  m it  Mot ivat ion, Selbstbild, 

Anwendung und Training von Fert igkeiten, Zufr iedenheit , Ausm aß 

erlebter Belastungen, Übereinst im m ung von Erwartetem  und 

Erreichtem  sowie wahrgenom m enen und genutzten Anregungen;  

c)  Zukunftsperspekt ive als Überzeugungen und Einstellungen zur 

persönlichen Zukunft  und 

d)  Subjekt iver und objekt iver Gesundheitszustand m it  Art  und Grad von 

Behinderung(en)  und Gesundheitsverhalten. 

 

Merkm ale der Um welt  als Einflussfaktoren auf die Kom petenz bet reffen:  

a)  Die räum liche Um welt , wie Wohnqualität , Wohnungseinr ichtung, 

Haushaltsform  und Wohnlage;  

b)  Die soziale Um welt  wie den Grad der sozialen I ntegrat ion innerhalb 

und außerhalb der Fam ilie, Erreichbarkeit  von Angehörigen, 
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Freunden und Nachbarn, Art  und Um fang aktueller  Verpflichtungen, 

Einstellung und Verhalten der Bezugspersonen;  

c)  Die inst itut ionelle Um welt , wie kulturelle und soziale Angebote in 

näherer Um gebung, m edizinische Versorgung und Unterstützung 

durch inst itut ionelle Dienste;  

d)  Die m aterielle Situat ion.  

 

I nsgesam t  setzt  die Kom petenztheorie an vorhandenen Potenzialen und posit iven 

Entwicklungen des alternden Menschen an. Das Kom petenzerleben gilt  als 

wicht iger Mot ivat ionsfaktor für die akt ive Gestaltung der eigenen 

Lebenssituat ion. 

Die beschriebenen Perspekt iven sollen im  Folgenden anhand der ökologischen 

Theorie des Alterns und der Entwicklungspsychologie der Lebensspanne, vert ieft  

werden. 

 

 

2 .4 .5 .7  Ökologische Theor ie  des Alterns  

 

Die Krit ik der Vernachlässigung entscheidender Um weltbedingungen für den 

erfolgreichen Alternsprozess des I ndividuum s wird in einem  neuen Teilbereich 

der Alternsforschung, der Ökologischen Psychologie des Alterns (ÖPA)  

aufgegriffen. Diese beschäft igt  sich, m it  Blick auf die Lebenszufr iedenheit  und die 

posit ive Entwicklung im  Alter, m it  den Wechselwirkungen zwischen dem  

alternden Menschen und seiner direkten Um welt , wobei sich das Konzept  von 

Um welt  nicht  nur auf die Gegebenheiten des physikalischen Raum es beschränkt , 

sondern im  Sinne des Lebensum felds auch die soziale I ntegrat ion und den 

gesellschaft lichen Rahm en um fasst . Diese Wechselwirkungen stellen die 

Bedingungen für das Erleben und Handeln des I ndividuum s dar und können sich 

dam it  posit iv (handlungserm öglichend)  oder auch negat iv 

(handlungserschwerend)  auf die Entwicklung bzw. Aufrechterhaltung von 

Kom petenzen auswirken. Dabei werden in der Sozialökologie des Alterns (WAHL & 

OSWALD 2005)  zwei Arten von Person-Um welt -Beziehungen unterschieden (vgl.  

Abb. 5) :  Belonging (Prozesse der Bewertung, Bedeutungszuschreibung und 

Verbundenheit  m it  der Um welt )  und Agency  (Prozesse der Aneignung, Nutzung 

und Auseinandersetzung m it  der Um welt ) . Für das I ndividuum  bedeutet  das 
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Erleben der Um welt  in Form  von Belongig eine Stärkung bzw. Fest igung der 

I dent ität , während das erfolgreiche Handeln in Auseinandersetzung m it  der 

Um welt , d.h. Agency ,  die persönliche Autonom ie in der Bewält igung von 

Alltagsanforderungen sichert . Beide Prozesse haben Auswirkungen auf das 

persönliche Wohlbefinden älterer Menschen (vgl. WAHL & OSWALD 2010, 236ff.) . 

 

Abb. 5 : Person- Um w elt - Beziehungen im  Alter  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(Quelle:  WAHL & OSWALD 2010)  

„Drei Bereiche der Um welt  best im m en das Maß des selbständigen sowie 

selbstverantwort lichen und persönlich zufr iedenstellenden Lebens [ …] :  

̇ Die räum liche Um welt  um fasst  die Mikrosphäre der Wohnung und die 

Makrosphäre der Wohnum welt .  Beide Bereiche können erschwerende oder 

aber kom pensator ische Bedingungen bieten. 

̇ Die soziale Um welt  wird in eine „engere“  (Fam ilie, Freunde, Verein)  und 

„weitere“  (Gesellschaft , Kultur)  unterteilt .  I nner-  und außerfam iliäre Rollen 

älterer Menschen sowie gegebene und em pfangene Hilfe prägen diesen 

Bereich. 

̇ Die inst itut ionelle Um welt  besteht  aus einer Vielzahl von Dim ensionen, die 

ältere Menschen bet reffen so wie polit ische Entscheidungen und Gesetze, 

wie z.B. das Pflegeversicherungsgesetz oder I nst itut ionen, wie stat ionäre 

Einr ichtungen, und am bulante Hilfen“  (BACKES & CLEMENS 2003, 99) . 
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Die räum liche Um welt  bezieht  sich hier auf die Wohnung und ihre unm it telbare 

Um gebung, kann jedoch, insbesondere im Zusam m enhang m it  Mobilität  und 

subjekt iven Aspekten der Raum wahrnehm ung auch deut lich weiter gefasst  

werden. 

 

„ I hre theoret ischen Wurzeln findet  die ökologische Gerontologie in Arbeiten der 

Psychologie und der Gerontologie, die sich m it  Begriffen wie „prothet ische 

Um welt “ , „Um weltanforderungs-Kom ptenz-Modell“ , „Umweltkompetenz“ , „Person-

Um welt -Passung“ , etc. befassen (Übersicht :  WAHL 1999, 14.f.) “  (BACKES & 

CLEMENS 2003, 182) . 

 

Das Um weltanforderungs-Kom petenz-Modell (environm ental press-com petence-

m odel)  von LAWTON & NAHEMOW (1973)  beschreibt  diesen Anpassungsprozess 

zwischen der Person und ihrer Um welt  und gilt  als grundlegend für das heut ige 

theoret ische Verständnis der Ökologischen Psychologie des Alterns ( vgl. Abb. 6) .  

 

Abb. 6 : Anforderungs- Kom p etenzm odell von LAW TON 
 

 

(Quelle:  DI AZ MOORE ET AL.  2003)  

 

Dem  Anforderungs-Kom petenzm odell nach liefert  die Um welt  eine opt im ale 

Unterstützung im  Alternsprozess dann, wenn sich ihre Anforderungen und die 

Kom petenzen des I ndividuum s die Waage halten. So ist  der Mensch best rebt , 
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sich seine Um weltanforderungen so zu gestalten, dass er sie unter Verm eidung 

von Über-  und Unterforderung (=  Adaptat ionsniveau)  bewält igen kann (vgl.  

STERNS & CAMP 1998, 178) . 

 

„Der alte Mensch ist  durch seine erhöhte Vulnerabilität  und best immte 

Abbauprozesse, die m it  Kom petenzverlusten einhergehen, zu besonderen 

Anpassungsleistungen in Auseinandersetzung m it  einer physikalischen und 

sozialen Um welt  gefordert “  (ENGELN 2001, 85) . 

 

Aufgrund dieser Annahm e geht  die ÖPA von einem  „Um weltdruck“  aus, der auf 

dem  älteren Menschen lastet  und der von ihm  in seinem  Alltagshandeln bewält igt  

werden m uss. Dabei ist  es Aufgabe der Um welt  ( insbesondere der sozialen 

Um welt )  diesen Druck durch Anpassungsm aßnahm en an den Stellen zu 

verr ingern, an denen die individuellen Ressourcen der alternden Menschen nicht  

m ehr ausreichen. 

Zur Beschreibung dieser angepassten Um welt  prägte LI NDSLEY (1964)  den Begriff 

‚prothet ic environm ent ’ ( vgl.  ENGELN 2001) . 

Das zweite theoret ische Basiskonzept , welches in der ÖPA rezipiert  wird, ist  das 

der Person-Um welt -Passung (person-environm ent - fit )  von KAHANA (1975) . I n 

Erweiterung des Um weltanforderungs-Kom petenz-Modells stehen bei KAHANA die 

Bedürfnisse alter Menschen im  Mit telpunkt  des Modells. Es geht  um  eine Passung 

(engl. fit )  dieser Bedürfnisse und der Möglichkeit  der Befr iedigung durch die 

jeweils spezifischen Kontexte in denen das individuelle Altern stat t findet . 

I nnerhalb dieser Kontexte lassen sich, so KRUSE & WAHL 2010, verschiedene 

Ebenen unterscheiden, die von der räum lich bedingten erhöhten Sturzgefahr im  

häuslichen Bereich (Mikroebene)  bis hin zu den Auswirkungen gesellschaft lich-

polit ischer Bedingungen für das I ndividuum  reichen (vgl. KRUSE & WAHL 2010, 

339) . 

Beiden Konzepten gem einsam  ist  die schlussfolgernde Forderung Fehlpassungen 

zu beheben, bzw. zu verm eiden, d.h. bauliche, soziale und gesellschaft liche 

Um welten so zu gestalten, dass sie ein eigenständiges, selbstbest im m tes und 

selbstverantwort liches Altern auch unter den Bedingungen erhöhter Vulnerabilität  

und bei Kom petenzverlusten erm öglichen (vgl. ENGELN 2001, 85f.) .  

LAWTON (1985, 1987)  selbst  erweiterte sein Modell durch den Term inus 

‚Proakt ivität ’ und ersetzte ‚Environm ental Press’ durch ‚Environm ental Richness’.  

Er m achte dam it  deut lich, dass der alte Mensch nicht  nur Opfer seiner Um welt ,  
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sondern ein akt iv gestaltendes Subjekt  ist . Um welten werden dann nicht  m ehr 

nur im  Sinne von Belastungen und Anforderungen verstanden, sondern auch als 

Herausforderungen und Chance, um  Kom petenzen erfolgreich anwenden und 

entwickeln zu können. Angepasste Um welten fördern aus dieser Perspekt ive den 

erfolgreichen Alternsprozess (vgl. Engeln 2001, 85f.) . WAHL & OSWALD bezeichnen 

die Gestaltung von sog. Menschenfreundlichen Um welten als „ zent rale kulturell-

gesellschaft liche Herauforderung“  von der alle Lebensalter profit ieren und sehen 

darin die „ zent rale Anforderung an alternde Gesellschaften“  (vgl. KRUSE & WAHL 

2010, 407ff.) .  

Um  der kom plexen Lebensrealität  als Mensch-Um welt -Relat ion – gerade im  Alter 

– wissenschaft lich entsprechen zu können scheint  für BACKES & CLEMENS (2003, 

153)  daher eine weitere Entwicklung von einem  m ult idisziplinären Ansatz hin zur 

I nterdisziplinarität  erscheint  notwendig. 

Ein aktuelles Konzept  stellt  in diesem  Sinne das „erfolgreiche Altern“  dar. 

 

 

2 .4 .5 .8  Das Konzept  des „er folgre ichen Alterns“ 

 

Was es bedeutet  erfolgreich zu altern ist  in erster Linie davon abhängig, was eine 

Person selbst  darunter versteht . Auch im  gesellschaft lichen Kontext  ist  diese 

Vorstellung durch einer Reihe Faktoren (z.B. Werte und gesellschaft lich 

vorherrschende Norm en)  bedingt , die sich histor isch (wie z.B. aus der 

Entwicklung der Alterstheorien ersicht lich wird)  und kulturell stark unterscheiden 

können (vgl. BRANDSTÄDTER 2007, 681f.) .   

 

„Soziale und personale Repräsentat ionen des «guten Lebens» aktualisieren sich 

im  Prozess des der Erziehung und Sozialisat ion, der Selbst regulat ion und der 

intent ionalen Selbstentwicklung:  sie sind integriert  in die entwicklungsregulat iven 

Prozesse, durch die sich kulturelle Systeme zugleich erhalten und reform ieren und 

daher sind sie zugleich Entwicklungsbedingungen und Entwicklungsergebnisse“  

(BRANDSTÄDTER 2007, 682) . 

 

Unter dem  Begriff „erfolgreiches Altern“  soll im  Zusam m enhang dieser Studie die 

erfolgreiche Anpassung an sich verändernde Lebensbedingungen verstanden 

werden, gleichzeit ig wird jedoch auch der Zugewinn an Kom petenzen 

berücksicht igt , den die gelungene Anpassung in vielen Fällen m it  sich br ingt . Das 
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Konzept  basiert  auf den Annahm en der Entwicklungspsychologie der 

Lebensspanne, welche best rebt  ist , kom plexe Erklärungen für die m enschliche 

Entwicklung zu liefern. 

I n der Alternspsychologie werden die bereits häufig angesprochenen Ressourcen 

u.a. unter dem  St ichwort  „erfolgreiches Altern“  (vgl. BALTES & BALTES 1989)  

them at isiert . Das Erreichen persönlich bedeutsam er Ziele über den m öglichst  

opt im alen Einsatz individueller Ressourcen ist  entscheidend für das subjekt ive 

Wohlbefinden einer Person und dam it  eine m aßgebliche Kom ponente des 

„erfolgreichen Alterns“ . I nnerhalb der Ressourcen, die einer Person in 

unterschiedlicher Ausprägung zu Verfügung stehen können, werden fünf 

Kategorien unterschieden:   

̇ em ot ionale Ressourcen (posit iver Affekt ,  Lebenszufr iedenheit , 

Selbstwerter leben)  

̇ m ot ivat ionale Ressourcen (Kont rollüberzeugung, 

Selbstwirksam keitserwartung, disposit ionaler Opt im ism us, opt im ist ischer 

At t r ibut ionsst il,  Hoffnung, int r insische Lebensziele)  

̇ volit ionale Ressourcen (Handlungsorient ierung, Selbst regulat ion und 

Selbstkont rolle, Aufm erksam keitsregulat ion, Em ot ionsregulat ion)  

̇ interpersonale Ressourcen (Bindung, Alt ruism us, soziale Verantwortung, 

Vergebung, Hum or)  und  

̇ soziale Ressourcen (soziales Netzwerk, soziale Unterstützung, 

Partnerbeziehung)  (FORSTMEI ER ET AL.  2005, 228) . 

 

Als m ot ivat ionale Ressourcen sollen diejenigen psychischen Prozesse bezeichnet  

werden, die pr im är die Mot ivat ion zur Handlung best im m en. SCHWARZER (1998, 

2001)  hält  beispielsweise Kont rollüberzeugung, Selbstwirksam keitserwartung 

und Opt im ism us für wicht ige Einflussfaktoren in der m ot ivat ionalen 

Handlungsphase (FORSTMEI ER ET AL.  2005, 231) . 

 

„Erfolgreiches Altern ist  definiert  worden anhand idealer oder stat ist ischer 

Norm vorstellungen, z.B. im  biologischen Bereich durch Langlebigkeit , gute 

Gesundheit , im  psychosozialen Bereich z.B. durch I ch- I ntegrität , Autonom ie oder 

Lebenszufr iedenheit “  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 200) . 
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Diese Definit ionen zeigen, dass der Anteil der subjekt iven Zufr iedenheit  als 

Ergebnis gelungener Anpassungsprozesse im  Alltag bei der Bewertung des 

erfolgreichen Alterns gegenüber objekt iv m essbaren Bedingungen, wie 

Einkom m en, oder objekt ivem  Gesundheitszustand deut lich überwiegt . 

 

 

2 .4 .5 .9  Entw ick lungspsychologie der  Lebensspanne ( L ife- Span-

Psychology)  

 

„Altern ist  als Veränderungsgeschehen mult idimensional und mult idirekt ional 

best im m bar. Das heißt , dass Alternsveränderungen auf verschiedenen Ebenen 

unterschiedlich ausgeprägt  sind – dies auch bei derselben Person. Zudem  können 

diese Veränderungen unterschiedlich gerichtet  sein – etwa wie schon angedeutet , 

im  Sinne von ‚Entwicklungsgewinnen’ oder ‚Entwicklungsverlusten’. Defizitäre 

Entwicklungen können neben solchen, die auf eine weitere Differenzierung 

schließen lassen, beobachtbar werden“  (SCHMI TZ-SCHERZER 1995, 176) . 

 

Das Konzept  des „erfolgreichen Alterns“  wird durch die Entwicklungspsychologie 

der Lebensspanne um  eine dynam ische Kom ponente ergänzt , die den Gedanken 

der Pfadabhängigkeit  des m enschlichen Lebens beinhaltet . Die Entwicklung im  

Alter wird dam it  nicht  als separater Lebensabschnit t ,  sondern als Fortsetzung 

lebenslanger Entwicklungsprozesse bet rachtet . Dem zufolge ist  der Mensch 

durchaus bis ins hohe Alter zu Veränderungen und zur Weiterentwicklung fähig. 

Die Lebensspanntheorie betont  erstm alig parallel die posit iven wie negat iven 

Aspekte im  Verlauf des Alternsprozesses:  Jeglicher Entwicklungsprozess 

beinhaltet  nach der Lebensspanntheorie sowohl Wachstum  bzw. Gewinn als auch 

Abbau bzw. Verlust   (vgl. BRANDSTÄDTER,  2007;  KRUSE & WAHL 2010) ) . 

Entwicklung wird als m ult idirekt ional, also in verschiedene Richtungen verlaufend 

und m ult idim ensional, sich auf unterschiedlichen Gebieten vollziehend, 

angesehen und als Folge dreier verursachender Prinzipien, -  näm lich Biologie, 

Kultur und Psychologie - , erklärt “  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 202f.) . 

Das Altern wird durch die Berücksicht igung zusätzlicher Faktoren und 

Perspekt iven zunehm end kom plex und zeigt  sich als stark fragm ent ierter Prozess 

von hoher inter-  und int raindividueller, sowie auch kultureller Heterogenität . 

Jeder Mensch erstellt  auf diese Weise seine ganz eigene Gewinn-Verlust -Bilanz, 

die sich unter Um ständen auch stark von gängigen gesellschaft lichen Norm en 
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und Vorstellungen unterscheiden kann. Selbst  wenn m an annim m t , dass die 

Gewinn-Verlust -Bilanz im  Alter stärker in Richtung der Verluste tendiert , so geht  

die Lebensspannenpsychologie zum indest  davon aus, dass noch bis ins hohe 

Alter Entwicklungschancen bestehen, die den Verlusten entgegenwirken und ein 

erfolgreiches Altern begünst igen. 

Abgesehen von individuellen Entwicklungsprozessen und 

Kom pensat ionsst rategien ist  dort , wo diese im  Alter nicht  m ehr ausreichen um 

ein eigenständiges Leben zu führen, die soziale und inst itut ionelle Um welt  (z.B. 

Fam ilie, Kirche, Staat )  gefordert  unterstützend einzugreifen und die Um welt  ( in 

diesem  Fall zusätzlich die physisch- räum liche Um gebung)  so zu m odifizieren, 

dass sie sich weniger fordernd auswirkt  und sich, auch im  Sinne des bereit s 

erwähnten Person-Um welt -Passungsm odells von LAWTON UND NAHEMOW (1973) , 

wieder ein Gleichgewicht  zwischen Herausforderung durch Anpassung an die 

Lebenssituat ion und Ressourcen zu deren Bewält igung einstellt  ( vgl. BALTES & 

CARSTENSEN 1996, 203f.) .  

 

„Erfolgreiche Anpassung wird dabei nicht  an einem  allgem eingült igen Standard 

gemessen, sondern jeweils durch das Wechselspiel zwischen personalen sowie 

um weltbedingten Ressourcen auf der einen und situat iven Erfordernissen auf der 

anderen Seite best im m t“  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 204) . 

 

Die Ansätze der Lebensspannenpsychologie werden in der Regel dafür kr it isiert , 

dass sie sich, wie auch schon die kognit ive Alternstheorie, ausschließlich auf das 

I ndividuum  konzent r ieren. Diese starke I ndividualisierung birgt  die Gefahr, dass 

die zugrundeliegenden gesellschaft lichen und räum lichen Bedingungen 

übersehen und I ntervent ionen nur individuenbezogen eingeleitet  werden, anstat t  

an entscheidenden Einflussfaktoren anzusetzen und so grundlegende 

Verbesserungen für eine Vielzahl von Bet roffenen zu schaffen. 

Als klare Verdienste sind der Lebensspannentheorie dennoch die Beleuchtung der 

I ndividualität  des Alterns sowie der Vielschicht igkeit  und Kont ingenz dieses 

Prozesses zuzuschreiben. 

Aufbauend auf der Lebensspanntheorie werden Handlungsst rategien untersucht ,  

die dazu dienen, m it  den Veränderungen im  Alternsprozess unter Maxim ierung 

der Gewinne und Minim ierung der Verluste effekt iv um zugehen. I n ihrem  

Metam odell der „Selekt iven Opt im ierung m it  Kom pensat ion“  (siehe Kapitel 

2.4.5.10)  definieren M.  & P.  BALTES Erfolg über die Entwicklung von Zielen, die 
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darauf gerichtet  sind, im  Lebensverlauf und im  Alter Verluste zu m inim ieren und 

Gewinne zu m axim ieren (vgl. BALTES & BALTES 1989;  BALTES & CARSTENSEN 1996, 

201) . 

 

 

2 .4 .5 .1 0  Ein Metam odell des Altern s: Selek t ive Opt im ierung m it   

       Kom pensat ion ( SOK)  ( B ALTES &  BALTES  1 9 8 9 )  

 

„Der achtzigjährige Pianist  Arthur Rubinstein wurde einm al in einem  

Fernsehinterview gefragt , wie es ihm  gelinge, über all die Jahre hinweg, ein so 

hervorragender Pianist  zu bleiben. Rubinstein antwortete, dass er sich bemühe, 

das Nachlassen seiner Fähigkeiten aufgrund des Alterns dadurch zu meistern, dass 

er zum einen sein Repertoire verr ingert  habe, also weniger Stücke spiele 

(Selekt ion) , dass er die Stücke häufiger übe (Opt im ierung)  und dass er dr it tens 

einige Kunstgriffe anwende, z.B. das Tempo vor besonders schnellen Sätzen ein 

wenig verlangsame, wodurch der bloße Eindruck eines anschließend schnelleren 

Spiels erzielt  würde (Kompensat ion) “  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 205) . 

 

Dieses häufig zit ierte Beispiel zeigt  sehr deut lich, inwiefern sich die drei 

Kom ponenten des Modells voneinander unterscheiden und dass sie sich 

keineswegs ausschließen, sondern je nach Situat ion und Verfügbarkeit  von 

individuellen Ressourcen auch parallel angewandt  werden können, bzw. sich 

gegenseit ig bedingen und m iteinander in Wechselwirkung stehen. „ I n der 

allgem einsten Version bezieht  sich Selekt ion auf Ziele bzw. Verhaltensbereiche, 

Opt im ierung auf zielrelevante Handlungsm it tel oder Ressourcen und 

Kom pensat ion auf die Schaffung und das Nutzen neuer, zielrelevanter 

Handlungsm it tel oder Ressourcen, wenn bisher vorhandene verloren gingen“  

(BALTES & CARSTENSEN 1996, 206) . 

Davon ausgehend wird „erfolgreiches Altern“  definiert  als:  

 

„Ergebnis eines dynam ischen Zusam m enspiels von Ressourcen und Kom petenzen 

auf der einen Seite sowie externen wie internen Anforderungen auf der anderen 

Seite. Das Modell der ‚Selekt iven Opt im ierung m it  Kompensat ion’ (SOK)  

akzentuiert  drei Prozesse (Selekt ion, Kompensat ion, Opt im ierung) , die die 

besondere Dynam ik dieses Zusammenspiels berücksicht igen. Die besondere 

Dynam ik ist  durch stärker werdende Verluste im  Alter bedingt “  (BALTES ET.  AL.  

1998, 188) . 
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Das SOK Modell gilt  deswegen als ein Metam odell,  weil es in seiner 

universalist ischen Form  auf verschiedene Konzepte, die sich m it  der individuellen 

Bewält igung der Anforderungen des Alterns befassen (z.B. 

Selbstwirksam keitserwartung, oder SST)  anwendbar ist . Als prozessor ient ierter 

Ansatz kann es außerdem  darüber Auskunft  geben, wie die älteren Menschen, 

d.h. „m it  welchen Takt iken und St rategien [ sie]  versuchen, ihre je individuellen 

Ziele zu opt im ieren, und wie sie innere und äußere Ressourcen m obilisieren, um 

im  Rahm en ihrer jeweiligen biologischen und sozialen Gegebenheiten 

„erfolgreich“  alt  zu werden“  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 201) . 

 

„Die moderne Alternspsychologie versteht  Altern und Alter als gestaltbar und 

veränderbar. Durch selekt ive Opt im ierung m it  Kom pensat ion sind ältere Menschen 

in der Lage, sich t rotz zurückgehender biologischer Energie und mentaler 

Reserven weiterhin den für sie wicht igen Lebensaufgaben zu widm en“  (BACKES & 

CLEMENS 2003, 181) . 

 

Prozesse der Adaptat ion sind nicht  an ein best im m tes Lebensalter gebunden. 

Besonders im  höheren Lebensalter, unter dem  Einfluss sinkender 

Reservekapazitäten (d.h. Anpassungsfähigkeit  an Veränderungen in der Um welt )  

und zunehm ender Verluste, sind jedoch spezielle Mechanism en notwendig, um  

Adaptat ion auch weiterhin zu erm öglichen (vgl. BALTES & BALTES 1990) . Mit  dem  

Modell der ‚selekt iven Opt im ierung m it  Kom pensat ion’ unternahm en seit  den 

1980er Jahren vor allem  Forscher aus der Gruppe um  BALTES & BALTES den 

Versuch, solche universellen St rategien der Verhaltensanpassung aufzudecken 

und zu erforschen. 

Die zuvor beschriebenen Anpassungsst rategien setzen eine gewisse Auswahl an 

Handlungsm öglichkeiten voraus, um  überhaupt  adäquat  und schließlich 

erfolgreich auf Veränderungen innerhalb des Lebensum felds reagieren zu 

können. Durch eine angem essene Handlungsflexibilität  kann es dem  älteren 

Menschen gelingen, t rotz des erhöhten Um weltdrucks handlungsfähig zu bleiben. 

Die Handlungsflexibilität  er langt  dam it  eine zent rale Rolle für die 

zufr iedenstellende akt ive gesellschaft liche Teilhabe im  Alter. 

Die individuell natür lich unterschiedlich gut  ausgeprägte Fähigkeit  flexibel zu 

handeln, um fasst  neben der unm it telbaren Reakt ion auf Veränderungen in Form  

von Anpassung durch Akt ivierung alternat iver Ressourcen auch die darauf 

folgende erneute Stabilisierung der neu aufgenom m enen Handlungsm uster. 
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Diese Handlungsm uster und –st rategien können auch unter veränderten 

Lebensbedingungen eine Fort führung der sozialen Part izipat ion gewährleisten 

und Erfolgserlebnisse darstellen, die das persönliche 

Selbstwirksam keitsem pfinden stärken (vgl. ENGELN 2001, 94f.) .  

 

„Selekt ion, Opt im ierung und Kompensat ion stellen universelle 

Entwicklungsprozesse dar, die ein eingeschränktes, aber selbstwirksam es Leben 

im  Alter möglich machen“  (TESCH-RÖMER 2010, 87) . 

 

 

Selek t ion 

 

„Selekt ion besteht  [ .. ]  darin, die im  Alter noch vorhandenen Potenziale und 

verfügbaren Ressourcen zu bündeln und zu kanalisieren, indem Ziele und 

Funkt ionsbereiche aufgegeben werden, die für das I ndividuum  unwicht ig sind oder 

die nicht  mehr erreicht  bzw. verwirklicht  werden können“  (BALTES ET AL.  1998,  

191) . 

 

Es handelt  sich dabei um  eine Art  „Spezialisierung von Entwicklungsprozessen“  

(TESCH-RÖMER 2010, 87) , die aber im m er auch m it  einer Redukt ion der 

Handlungsalternat iven einhergeht . I n welchen Bereichen und in welchem  Um fang 

Selekt ion stat t findet  ist  von den jeweiligen Um weltanforderungen abhängig, aber 

auch von persönlichen Mot iven, Fert igkeiten und körperlicher sowie psychischer 

Leistungsfähigkeit  (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 181) . 

Selekt ion ist  notwendig, da die einem  I ndividuum  zustehenden internalen und 

externalen Ressourcen (wie Zeit  und Energie)  begrenzt  sind und som it  nicht  allen 

Opt ionen gleichzeit ig und m it  gleich großem  I nvestment  nachgegangen werden 

kann. 

Das Handlungsm it tel selbst  wird im  Falle der Selekt ion nicht  in Frage gestellt .  

Stat tdessen erfolgt  die Anpassung an persönliche Defizite über die Modifikat ion, 

bis hin zur völligen Aufgabe des Handlungsziels. Selekt ion kann prakt isch auf 

unterschiedlichste Weise realisiert  werden und sowohl eigen- , als auch 

frem dinit iiert  sein und reicht  von „Um weltveränderungen (z.B. 

Wohnungswechsel)  [ bis hin zu]  Verhaltensänderungen (z.B. Redukt ion der 

Anzahl von Verpflichtungen)  und passiven Anpassungsleistungen (z.B. Verm eiden 

von Treppensteigen) “  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 206) . 
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Selekt ion kann auf zweifache Weise erfolgen:  

 

1. Elekt iv/  proakt iv:  Wer das Eint reten von Veränderungen und Verlusten 

(z.B. Tod des Partners)  ant izipiert , kann im  Vorfeld Vorkehrungen t reffen, 

die die spätere Selekt ionsleistung erleichtern. So ist  es m öglich, sorgfält ig 

durchdachte individuelle Entwicklungsziele (evt l.  auch verschiedene 

Alternat iven)  festzulegen und dabei auch persönliche Präferenzen zu 

berücksicht igen (z.B. bedeutsam e Aufgaben weiterzuführen)  (vgl. BALTES & 

CARSTENSEN 1996, 206) . 

 

2. Verlustbasiert /  reakt iv:  Veränderte Bedingungen t reten auf 

unvorhergesehene Weise ein (z.B. eingeschränktes Sehverm ögen oder 

finanzielle Not  durch Arbeitslosigkeit ) . I n diesem  Fall werden 

Entscheidungen innerhalb eines kurzen Zeit raum es erzwungen. Dies kann 

zur Rekonst rukt ion persönlicher Zielhierarchien (z.B. Fam ilie ist  jetzt  

wicht iger als früher)  führen, die Anpassung von Zielstandards erfordern 

(z.B. stat t  wöchent lich nur noch einmal im  Monat  Kinobesuch)  oder die 

Auswahl neuer Ziele auf einem  niedrigeren Funkt ionsniveau bedeuten (z.B. 

stat t  Kino nur noch Fernsehen)  (vgl. ENGELN 2001, 95f.) .  

 

 

Opt im ierung 

 

„Opt im ierung bezieht  sich im  allgemeinen auf die Stärkung und Verfeinerung der 

Handlungsm it tel und Handlungsressourcen, die zur Zielerreichung notwendig sind“  

(BALTES & CARSTENSEN 1996, 207) . 

 

Während Selekt ionsprozesse die Auswahl von Handlungszielen best im m en, 

beziehen sich Opt im ierungs-  und Kom pensat ionsprozesse auf die Mit tel, m it  

denen Ziele erreicht  werden können. Der Erwerb, die Verbesserung sowie die 

Koordinat ion der für die Zeilerreichung benöt igten Handlungsm it tel wird als 

Opt im ierung bezeichnet . 

Das Prinzip der Opt im ierung geht  von der Annahm e aus, dass „Menschen ihre 

vorhandenen Ressourcen und Kom petenzen auf einem  m öglichst  hohen Niveau 

halten bzw. noch weiter m axim ieren wollen“  (BACKES & CLEMENS 2003, 181) . 
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Beispiele wären der Erweb neuer Fert igkeiten und Ressourcen zur Zielerreichung, 

das Üben von Fert igkeiten, das Nachahm en erfolgreicher Anderer, Beharr lichkeit  

und Anst rengung. 

 

 

Kom pensat ion 

 

„Kom pensat ion besteht  im  Erwerb und in der Anwendung von Handlungsm it teln 

und Ressourcen, die bei Verlusten zur Aufrechterhaltung des bestehenden 

Funkt ionsniveaus eingesetzt  werden“  (TESCH-RÖMER 2010, 87) . 

 

Kom pensat ion kom m t dann als Handlungsst rategie in Frage, „wenn best im m te 

ziel- relevante Fähigkeiten oder Fert igkeiten ganz verloren gegangen, oder aber 

unter das erforderliche Funkt ionsniveau gesunken sind, gleichzeit ig das Ziel aber 

beibehalten werden soll.  I n diesem  Fall lautet  die Frage:  Gibt  es noch andere 

Möglichkeiten, dasselbe Ziel, dasselbe Ergebnis auf einem  best im m ten Gebiet  zu 

erreichen?“  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 206) . 

Die Kom pensat ion unterscheidet  sich von der Selekt ion, indem  t rotz 

eingeschränkter Handlungsm it tel das Ziel oder das einm al erreichte Niveau 

beibehalten wird, aber neue Mit tel zur Erreichung eingesetzt  werden. Dies ist  

auch der Anspruch der Opt im ierung, wobei letztere ident ische Ressourcen 

opt im iert  (z.B. durch Training)  erstere hingegen alternat ive Ressourcen akt iviert  

(z.B. durch technische Unterstützung) , um das ursprüngliche Ziel nicht  aufgeben 

zu m üssen. Neben technischer ist  j edoch auch m enschliche Unterstützung häufig 

gut  geeignet , um  Defizite auszugleichen (vgl. BALTES & CARSTENSEN 1996, 207) . 

 

„Kom pensat ion bedeutet  som it , auf andere, vielleicht  neue Ressourcen und Mit tel 

zurückzugreifen, wenn die Erreichung eines Ziels m it  den bisher verfügbaren 

Ressourcen nicht  m ehr m öglich ist “  (BALTES ET AL.  1998a, 191) . 

 

Anzum erken ist ,  dass die get roffene Differenzierung zwischen den 

Handlungsst rategien durch die Autoren des SOK-  Modells nicht  im m er st r ingent  

und t rennscharf erfolgen (vgl. hierzu auch RESCHNAR 1999) . 

Unterscheidungen auf den Ebenen Handlungsziel und zielrelevante 

Handlungsm it tel sind in Abb. 7 dargestellt .  
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Abb. 7 : Selek t ion, Opt im ie rung und Kom pensat ion in Rela t ion zu zie lre levanten  
Handlungsm it te ln 

 

Quelle:  ENGELN 2001, 97 

 

Da das SOK-Modell auf der Entwicklungspsychologie der Lebensspanne basiert  

und ebenso wie diese eine individuenzent r ierte Perspekt ive darstellt ,  unter liegt  

es auch derselben Krit ik. Vornehm lich wird die Vernachlässigung der sozial-

st rukturellen Rahm enbedingungen bei gleichzeit iger Überbetonung der 

individuellen Gestaltungskraft  bem ängelt . Dabei bleiben die von den Krit ikern als 

entscheidend angesehenen gesellschaft lichen Gestaltungsm öglichkeiten 

weitgehend außer Acht  (vgl.  BACKES & CLEMENS 2003, 181f.) . 

Die individuelle Kosten-Nutzen-Rechnung, auf der die weitere Verfolgung, oder 

die Aufgabe eines Ziels und die anschließende Entwicklung einer St rategie 

basieren, kann noch weiter differenziert  werden. 

 

„ I m  Metamodell [ SOK]  wird „Ziele“  und „Ziele verfolgen“  unter dem Gesichtspunkt  

der Gewinn-Verlust -Bilanzierung gesehen. Wie, in welchen spezifischen 

Situat ionen und zu welchen spezifischen Zielen die drei Prozesse, Selekt ion, 

Kom pensat ion und Opt im ierung, zum Einsatz kom m en, bedarf zusätzlicher 

theoret ischer Annahm en“  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 208) .  

 

Zwei in diesem  Kontext  geeignete Beispiele sind die L.L. CARSTENSENS 

Sozioem ot ionale Selekt ivitätstheorie (SST)  und die Selbstwirksam keitstheorie 

von A. BANDURA.  Beide sollen im  Folgenden vorgestellt  werden. 
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2 .4 .5 .1 1  Selbstw irksam keitserw artung ( A. B ANDURA  1 9 7 7 )  

 

„BANDURA definiert  Selbstwirksamkeit  als ein System  von Erwartungen und 

Überzeugungen in Bezug auf die eigenen Kom petenzen und Fähigkeiten. [ …]  

Selbstwirksamkeitsüberzeugungen sind zent rale Mechanismen, die erklären, 

warum Menschen die eigenen Fähigkeiten ausschöpfen, oder nicht . 

Selbstwirksam keitserwartungen dienen dazu, Ziele zu setzen und zu überwachen, 

Um weltanforderungen abzuschätzen und Ressourcen und Akt ivitäten zu 

koordinieren“  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 209) . 

 

Auf der Grundlage des 1977 von ihm  selbst  geprägten Begriffs der „ self-efficacy“ , 

wom it  die Erwartung einer Person gem eint  ist , Belastungssituat ionen durch 

adäquates Handeln m eistern zu können, entwickelte BANDURA seine 

Selbstwirksam keitstheorie, die in den folgenden Jahren im m er weiter entwickelt  

wurde. Selbstwirksam keitserwartung ist  BANDURA zufolge situat ionsabhängig und 

soll daher m it  an die Anforderungssituat ion angepassten Messinst rum enten 

erhoben werden, was auch in vielen em pir ischen Untersuchungen realisiert  wird.  

Aus Gründen der besseren Vergleichbarkeit , und da Selbstwirksam keit  auch als 

festes Persönlichkeitsm erkm al bet rachtet  werden kann, plädieren andere Autoren 

jedoch für ein generalisiertes Untersuchungsinst rum ent  (vgl. SCHOLLER et  al. 

1999, 276) .  

JERUSALEM & SCHWARZER entwickelten 1981 daher ein I nst rum ent  zur Erfassung 

generalisierter Selbstwirksam keit  m it  zunächst  20 I tem s. 1986 erschien eine auf 

10 I tem s reduzierte Version (vgl. SCHWARZER & JERUSALEM 1999) , welche auch in 

der vorliegenden Untersuchung verwendet  wurde.  

Es handelt  sich dabei um  ein Selbstbeurteilungsverfahren m it  10 I tem s zur 

Erfassung von allgem einen opt im ist ischen Selbstüberzeugungen. Dieses 

I nst rum ent  m isst  die opt im ist ische Kom petenzerwartung, also das Vert rauen 

darauf, eine schwierige Lage zu m eistern, wobei der Erfolg der eigenen 

Kom petenz zugeschrieben wird.  

Die I tem s, die alle gleichsinnig gepolt  sind, werden vierstufig beantwortet :  (1)  

st im m t  nicht , (2)  st im m t  kaum , (3)  st im m t  eher, (4)  st im m t  genau 

(Beispielitem :  „Wenn ein Problem  auftaucht , kann ich es aus eigener Kraft  

m eistern.“ ) . Der individuelle Testwert  ergibt  sich durch das Aufsum m ieren aller  

zehn Antworten, so dass ein Score zwischen 10 und 40 result ieren m uss (vgl.  

SCHWARZER & JERUSALEM 1999) . 
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Zahlreiche Publikat ionen, insbesondere im  Bereich der Public Health-Forschung, 

zeigen die häufige Verwendung des Konst rukts der Selbstwirksam keit  und weisen 

so auch aktuell noch auf ein anhaltend großes I nteresse an diesem  Konzept  hin 

(vgl. SCHOLLER et  al. 1999, 276) . 

Das am  häufigsten verwendete Messverfahren ist  die auch in der vorliegenden 

Studie verwendete Skala zur Allgem einen Selbstwirksam keitserwartung (SWE)  

von SCHWARZER (1994) , die auch auf Englisch vorliegt  (SCHOLZ,  GUTI ÉRREZ-DOÑA & 

SCHWARZER,  2002) . 

 

 

Bezüge zu ä lteren Menschen 

 

Selbstwirksam keitserwartung wird dabei m it  einer Vielzahl posit iver 

Entwicklungen im  Alternsprozess assoziier t  und gilt  als wicht iger Faktor für das 

„erfolgreiche Altern“ . Selbstwirksam e ältere Menschen, die opt im ist isch an ihre 

kognit iven Fähigkeiten glauben, zeigen 

̇ bessere Krankheitsbewält igung (ALTMAI ER,  RUSSEL,  KAO,  LEHMANN & 

WEI NSTEI N,  1993;  SCHRÖDER,  SCHWARZER & KONERTZ,  1998) ,  

̇ gesundheitsförderliches Verhalten (LUSZCYNSKA & SCHWARZER,  2003)   

̇ ein geringeres Ausm aß an Depressivität  und Angst  (LUSZCYNSKA,  

GUTI ÉRREZ-DOÑA & SCHWARZER,  2005) .   

̇ m ehr körperlicher Akt ivität , ein besseres Ernährungsverhalten und 

St ressbewält igungsverhalten (CONN,  1998;  RESNI CK,  2001) .  

̇ bessere Er innerungsleistung (BERRY,  1987)  (vgl. FORSTMEI ER ET AL.  2005, 

231 f.)  

 

Bei Älteren ist  die Selbstwirksam keitserwartung speziell in sozialen Situat ionen 

größer, wenn andere Personen als sehr unterstützend und verfügbar 

wahrgenom m en werden (LANG,  FEATHERMAN & NESSELROADE,  1997) . Dies ist  auch 

ein wicht iger Punkt  in Bezug auf die Aufrechterhaltung der Flugm obilität , den es 

in der vorliegenden Studie zu überprüfen gilt .  

 

„Angesichts des Leistungsabbaus im  Alter und der Veränderung sozialer Rollen ist  

eine opt im ist ische Selbstwirksamkeitserwartung allerdings bedroht . Sich im  
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Leistungsbereich nicht  m it  jüngeren Menschen, sondern eher m it  Personen im  

gleichen Alter zu vergleichen, ist  eine wirksam e St rategie, opt im ist ische 

Selbstwirksam keitserwartungen zu erhalten“  (FREY & RUBLE,  1990 zit iert  in 

FORSTMEI ER ET AL.  2005, 231 f.) . 

 

Auch im  Falle der Selbstwirksam keitstheorie kom m en die drei Prinzipien aus dem  

SOK-Modell zum  Tragen. Den engen Zusam m enhang zwischen der Überzeugung 

den Anforderungen der sich verändernden Lebensbedingungen durch sein 

eigenes Handeln gewachsen zu sein und der Aufgabe, zur weiteren Verfolgung 

oder Neuauswahl von Zielen und den entsprechenden Handlungsst rategien, 

beschreiben BALTES & CARSTENSEN (1996, 209f.)  auf sehr nachvollziehbare Weise:  

„Gerade im  Alter wird durch die vielen internen und externen Veränderungen die 

ständige Überwachung der eigenen Kom petenzen und Umweltanforderungen 

besonders wicht ig. Eine Person m it  hoher Selbstwirksam keit  kann durch 

Selekt ion proakt iv und reakt iv entscheiden, welche Ziele verfolgt  oder neu 

angest rebt  und welche aufgegeben werden sollen. Welchen Anforderungen wie 

zu begegnen ist , unter welchen Um ständen Anst rengungen für wie lange zu 

unternehm en sind und wann aufgegeben und Kom prom isse gefunden werden 

m üssen. Selbstwirksam keitsüberzeugungen sind so auch von größter Bedeutung 

bei der Entscheidung über die Altersangepasstheit , die Erwünschtheit , die 

Machbarkeit  von Zielen und deren Opt im ierung.  

Angesichts unverm eidbarer und irreversibler Verluste können 

Selbstwirksam keitsüberzeugungen auch wicht ig werden für das in Gang setzen 

von Kom pensat ionsm echanism en. BANDURA (1982)  denkt  hier vor allem  an 

„proxy cont rol“  oder das Delegieren von Kont rolle, was besonders geeignet  

scheint , ir reversible Schwächen oder Verluste auszugleichen, ohne dass das 

bet reffende Verhalten, das Ziel oder der in Frage stehende Bereich verändert  

werden m uss. Anderen die Kont rolle in die Hand zu geben, kann ein sehr 

wirksam es Mit tel zur Beibehaltung und Opt im ierung interessierender Tät igkeiten 

sein“ .  

Diese Vielfalt  an Erkenntnissen lässt  die Folgerung zu, dass in den individuell 

sehr verschiedenen, aber dennoch in jedem  Menschen angelegten persönlichen 

Stärken ein enorm es Potenzial für ein erfolgreiches Altern liegt . 
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2 .4 .5 .1 2  Sozioem ot iona le Sele k t iv itä tstheor ie  ( SST)   

      ( L.L. CARSTENSEN  1 9 9 3 )  

 

„Socioemot ional select ivity theory (SST) , a life-span theory of mot ivat ion, is 

grounded fundamentally in the human abilit y to monitor t ime, to adjust  t ime 

horizons with increasing age, and to appreciate that  t im e ult im ately runs out . SST 

m aintains that  t im e horizons play a key role in mot ivat ion. Goals, preferences, 

and even cognit ive processes, such as at tent ion and memory change 

systemat ically as t ime horizons shrink”  (CARSTENSEN 2006a, 1913) .  

 

Die große Bedeutung des subjekt iven Em pfindens gegenüber objekt iven 

Lebensum ständen für die Handlungsm ot ivat ion älterer Menschen zeigen auch die 

Untersuchungen von LAURA L.  CARSTENSEN.  Sie beschreibt  die m assiven 

Veränderungen in den Bereichen von Mot ivat ion, Kognit ion und Em ot ionen 

angesichts einer als begrenzt  em pfundenen verbleibenden Lebenszeit , welche in 

der Verschiebung der für Handlungen relevanten Prior itäten result iert . Da 

zielgerichtetes Handeln im m er auch eine zeit liche Kom ponente beinhaltet , ist  

dieser Aspekt , auf den CARSTENSEN sich in ihrer Theorie konzent r iert , im m er eng 

m it  der Auswahl und Verfolgung eines Ziels verbunden. Mit  zunehm ender 

subjekt iver Annäherung an das Lebensende, übersteigt  der Wunsch nach 

Regulierung em ot ionaler Zustände andere Arten von Handlungszielen.  

 

„Mit  steigendem Alter wird es im mer wicht iger, sich »richt ig« zu entscheiden und 

keine Zeit  m it  schwindenden Hoffnungen auf eine in der Ferne liegende Zukunft  zu 

vergeuden. Mehr und m ehr rücken emot ional bedeutsame Ziele in den 

Vordergrund“  (CARSTENSEN & LANG 2007, 395) . 

 

Dies gilt  laut  CARSTENSEN auch im  Falle von jüngeren Menschen, wenn 

beispielsweise durch Krankheit  oder Krieg bedingt , das Lebensende als nah 

em pfunden wird. I n einer Untersuchung m it  an AI DS erkrankten jungen Männern 

kam en CARSTENSEN & FREDRI CKSON (1998)  zu ähnlichen Ergebnissen, wie im  Falle 

der älteren Menschen. 

Die SST hat  zum  Ziel, das beobachtbare verm eint liche Paradox der 

abnehm enden Zahl an sozialen Kontakten im  Alter, bei gleichzeit ig stabil 

bleibender Lebenszufr iedenheit , auch als „Zufr iedenheitsparadox“  bekannt , zu 
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erklären. Dazu, so CARSTENSEN,  seien die t radit ionellen gerontologischen 

Theorien, wie die Akt ivitäts-  oder Disengagem ent -Theorie nicht  in der Lage. 

 

„Der Begriff Selekt iv ität  verweist  darauf, dass Menschen m it  zunehmendem  Alter 

I nterakt ionspartner und Beziehungspersonen in stärkerem  Maße auswählen, als 

dies in früheren Lebensabschnit ten der Fall ist .  Das Kriter ium  dafür, m it  welchen 

Menschen m an im  Alter zu tun haben m öchte und welche Personen aus dem  

sozialen Netzwerk wicht ig sind, ist  die Erwartung, posit ive, emot ional nicht  

überraschende I nterakt ionen zu erleben. Zwei m iteinander verbundene 

Überlegungen liegen der sozioemot ionalen Selekt ivitätstheorie zugrunde:  

Veränderung der sozialen Mot ivat ion über die Lebensspanne und Wandel der 

Zeitperspekt ive im  Lebenslauf“  (TESCH-RÖMER 2010, 81f.) . 

 

Pr inzipiell unterscheidet  die SST zwei Arten von Zielen:  

 

a)  Wissenszuwachs:  Wird die verbleibende Lebenszeit  als unbegrenzt  

em pfunden ( typischerweise in der Jugend) , so dom inieren I ntent ionen 

und Mot ivat ionen wie der Zugewinn an Wissen, das Erleben von 

Neuem , und die Erweiterung des eigenen Erfahrungshorizontes die 

Handlungsentscheidungen. Auch das knüpfen neuer Kontakte wird 

angest rebt . 

b)  Em ot ionsregulat ion:  I m  Falle einer als begrenzt  em pfundenen 

verbleibenden Lebenszeit  ( typischerweise in der späten Lebensphase) , 

gehen die bet reffenden Personen zu einer kurzfr ist igeren Zielplanung 

über, wobei die Regulierung em ot ionaler Zustände angest rebt  wird, um  

so das psychologische Wohlbefinden zu opt im ieren. Bestehende 

Kontakte werden intensiviert . Die emot ionale Bedeutung der Ziele steht  

im  Vordergrund. 

 

Es ist  wicht ig darauf hinzuweisen, dass sich die relat ive Bedeutung der Ziele 

ändert . Dies bedeutet  keine Ausschließlichkeit  und kann auch vollkom m en 

unbewusst  geschehen. 

Der scheinbare Gegensatz zwischen Verr ingerung der Anzahl sozialer Kontakte 

sowie Redukt ion in der Vielfalt  von I nteressensgebieten bei einem  gleichzeit ig 

hohen Grad an Zufr iedenheit , welcher auch als Paradox des Alterns gilt ,  erklärt  

sich durch die von CARSTENSEN postulierte Verschiebung von Prior itäten.  
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CARSTENSEN m acht  diese Beobachtung anhand einer Studie deut lich, in der ältere 

Probanden auf die unterschiedlichen Botschaften (Em ot ionsregulat ion vs. 

Wissenserweiterung)  von ansonsten ident ischen Werbeplakaten reagieren 

sollten. Es bestät igte sich, dass die Mehrzahl der älteren Probanden jene 

Botschaften bevorzugten, welche über einen em ot ionsregulierenden I nhalt  

verfügten. Diese Ergebnisse bestät igen Erkenntnisse zusätzlicher Studien aus 

dem  Bereich sozialer Präferenzen (FREDRI CKSON & CARSTENSEN,  1990;  LANG & 

CARSTENSEN 2002;  FUNG ET AL. ,  1999;  FUNG,  LAI  & NG,  2001;  LÖCKENHOFF,  C.E.  &  

CARSTENSEN,  L.L.  2007) . 

Zusam m enfassend lässt  sich festhalten, dass Menschen, die ihr Lebensende als 

nah em pfinden, unabhängig von ihrem  Alter dazu tendieren, em ot ionaler 

Bedeutsam keit  und eigener Lebenszufr iedenheit  größere Bedeutung beizum essen 

und weniger Ressourcen in den Zuwachs von Wissen und die Erweiterung des 

persönlichen Horizontes zu invest ieren (vgl.  CARSTENSEN 2006a) . 

Die SST gilt  als ein konzeptuelles Modell,  das dabei hilfreich sein kann, die 

Wechselwirkungen von Mot ivat ion, Kognit ion und Em ot ion zu erfassen. 

Verlusterscheinungen in der biologischen und kognit iven Leistungsfähigkeit  sollen 

dabei nicht  best r it ten werden, sondern vielm ehr ein Erklärungsansatz für 

beobachtbare Veränderungen in der St ruktur von Handlungsm ot iven geliefert  

werden (vgl. CARSTENSEN ET AL. ,  2006b) .   

I m  Sinne des SOK-Modells findet , der SST zufolge, im  Zuge des Alterns eine 

soziale Selekt ion, d.h. die Auswahl sozialer Partner stat t . Dieser Prozess 

„erm öglicht  es [ dem  älteren Menschen]  seine Um welt  so zu gestalten, dass 

posit ive Erfahrungsm öglichkeiten m axim iert  und unerwünschte negat ive 

Erfahrungen m inim iert  werden. Die akt ive Gestaltung des sozialen Um feldes 

er laubt  es also, soziale Konsequenzen vorhersagbar zu m achen und dadurch 

größere Kont rolle und Selbstwirksam keit  zu erreichen“  (BANDURA 1989,  ZI TI ERT 

NACH BALTES & CARSTENSEN 1996,  208) . 
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2 .5  MOBI LI TÄT I M ALTER  

 

„The maintenance of mobilit y is thought  to be fundamental to act ive aging, 

allowing older adults to cont inue to lead dynam ic and independent  lives“  (WORLD 

HEALTH ORGANI ZATI ON 2007, zit iert  nach WEBBER ET AL.  2010, 443) . 

 

Mobilität  wird im  Allgem einen als die Fähigkeit  verstanden, sich fortzubewegen. 

Dies kann eigenständig (z.B. durch gehen)  erfolgen, oder durch Nutzung von 

Hilfsm it teln und Transportm it teln. Das hier verwendete etwas weiter gefasste 

Konzept  um fasst  sowohl die inner-  als auch die außerhäusliche Mobilität , wobei 

letztere sehr häufig m it  der Nutzung von Verkehrsm it teln verbunden ist  (vgl.  

MYERS,  ET AL.  2005) . 

METZ (2000)  hält  die Vorstellung von Mobilität  als tatsächlicher Fortbewegung für 

unzureichend. Erhebungen auf dieser Basis können, so METZ,  lediglich das 

tatsächliche Fortbewegungsverhalten abbilden, woraus dann Rückschlüsse auf 

die Mobilität  eines Menschen abgeleitet  werden. Mobilität  sei in Wirklichkeit  viel 

facet tenreicher und um fasse ebenso auch subjekt ive Aspekte, wie das 

Zugänglichkeitsem pfinden. Um  diese Kom plexität  em pir isch erfassbar zu m achen 

und daraufhin fundierte Aussagen über einen Zusam m enhang zur Lebensqualität  

t reffen zu können, schlägt  METZ die Berücksicht igung folgender qualitat iver 

Aspekte von Mobilität  vor:  

 

1. Fortbewegung als Zugang zu Orten und Personen:  Dies wird in der 

gängigen Mobilitätsforschung als Bedürfnis behandelt , das es unter 

Minim ierung der generalisierten Kosten zu befr iedigen gilt .  

2. Psychologischer Nutzen von Fortbewegung – des „Herum kom m ens“  

3. Physischer Nutzen von Fortbewegung:  Prakt izierte Alltagsm obilität  ist  

insbesondere im  Alter ein wirkungsvoller Schutz gegen den Abbau an 

Knochen und Muskelgewebe. 

4. Eingebundenheit  in die lokale Gem einschaft :  Soziale Part izipat ion wirkt  

sich insbesondere im  Alter in vieler lei Hinsicht  posit iv auf die 

Alltagsbewält igung aus. Soziale Akt ivitäten, welche Mobilität  beinhalten, 

wirken der Mortalität  älterer Menschen entgegen (vgl. GLASS ET AL.  1999;  

SCHLAG & MEGEL 2002)  
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5. Potenzielle Fortbewegung:  Das Bewusstsein, dass m an in der Lage ist  eine 

Reise zu unternehm en, auch wenn m an sie gar nicht  ant r it t  ( vgl. METZ 

2000, 150) . 

 

METZ ergänzt  das gängige Mobilitätskonzept  um  solche Aspekte, die er als 

„dest inat ion- independent “  bezeichnet , also Fortbewegung um  ihrer selbst  Willen. 

Um  Mobilität  als kom plexes Konst rukt  erfassen zu können ist  laut  METZ eine 

interdisziplinäre Zusam m enarbeit  notwendig (vgl. METZ 2000, 150ff.) .  

Wie schon diese kurze Einleitung zeigt , exist iert  keine einheit liche Definit ion für 

das Konzept  der Mobilität . Je nach Disziplin und Forschungszusam m enhang wird 

der Begriff sehr unterschiedlich verwendet , von seiner or iginalen lateinischen 

Grundbedeutung, bis hin zu kom plexen I nterpretat ionen, m it  dem  Anspruch die 

Realität  m öglichst  um fassend darzustellen und zu erfassen. 

Die Erkenntnis, dass die Teilhabe an Mobilität  im  Alter grundlegend ist  für die 

akt ive Gestaltung des Alter(n)s, ist  wissenschaft lich allgem ein anerkannt . Auch 

der enge Zusam m enhang zu einem  guten Gesundheitszustand und einem  hohen 

Grad an Lebensqualität  wurde bereits m ehrfach nachgewiesen (GROESSL ET AL.  

2007;  METZ 2000;  SCHWANEN 2010) , ebenso wie zwischen Mobilitätsentzug und 

schnellerer körperlicher Degenerat ion, sowie sozialer I solat ion (vgl.  WEBBER et  al. 

2010) .  

Es gibt  j edoch auch Krit iker, wie beispielsweise METZ (2000) , die diesen 

Zusam m enhang als nicht  differenziert  genug nachgewiesen sehen und daher ein 

erweitertes Mobilitätskonzept  fordern (siehe Beginn des Kapitels) . Die 

Herausforderung sei, so METZ,  den Verlust  an Lebensqualität , der durch 

verr ingerte Mobilität  bedingt  ist  von jenem  zu unterscheiden, der allein auf 

körperliche und m entale Defizite im  Alter zurückzuführen ist .  

Angesichts der großen Vielfalt  an Untersuchungen zum  Them a Mobilität , 

insbesondere auch zur Mobilität  älterer Menschen, und der kom plexen 

Wechselwirkungen zwischen Mobilität  und Altern wird ein integrat iver Ansatz 

gefordert , welcher auch Wechselwirkungen zwischen den Einflussfaktoren sowie 

verschiedenen Mobilitätskontexten berücksicht igt  (vgl. SCHWANEN 2010) .  

Die Ausprägung der individuellen Mobilität  im  Alter unter liegt  pr inzipiell fünf 

zent ralen Kategorien von Einflussfaktoren (kognit iv, psychosozial, physisch, 

um weltbedingt  und finanziell)  sowie zusätzlichen Aspekten wie Geschlecht , 
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kulturellem  Hintergrund und der individuellen Biographie (vgl. WEBBER ET AL.  

2010, 443) . 

I n ihrem  Vorschlag für ein integrat ives Modell zur Mobilität  im  Alter setzten 

WEBBER ET AL.  diese Einflussfaktoren in Beziehung zu verschiedenen 

Maßstabsebenen von Mobilität , ausgehend vom  unm it telbaren persönlichen 

Wohnraum  bis hin zur globalen Dim ension, wobei die Kom plexität  der 

Einflussfaktoren m it  der Ausdehnung des Mobilitätskontextes zunim m t  (vgl. Abb 

8) . Auch der kulturelle Hintergrund wirkt  sich auf Mobilität  aus. Dies geschieht  

durch den jeweils spezifischen Um gang m it  Them en wie sozialen Beziehungen, 

Schul-  und Berufsausbildung, Gewohnheiten physischer Akt ivität , usw (vgl.  

MOLLENKOPF ET AL.  1997,  ROWLES 1978) . 
 

Abb. 8 : Konisches Modell zur Mobilitä t  im  Alter  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Quelle:  bearbeitet  nach WEBBER ET AL 2010, 446 

 

Der in dem  Modell dargestellte Kegel zeigt  das allgem eine Mobilitätspotenzial an. 

Das individuelle Mobilitätsprofil ergibt  sich schließlich aus der persönlichen 

Ausprägung der verschiedenen Einflussfaktoren und deren Zusam m enwirken. So 

kann es vorkom m en, dass die räum liche Ausdehnung der eigenen Mobilität  

weniger stark ausgeprägt  ist ,  oder sich z.B. aufgrund von einschneidenden 

Lebensereignissen schlagart ig verändert  und den Kegel des Modells auf diese 

Weise von oben her erodiert . Das Modell zeigt  die Bedeutung aller Arten von 
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Fortbewegung im  Raum , wobei die Kom plexität  m it  der Ent fernung vom  direkten 

Wohnum feld zunim m t . 

Die Möglichkeit  m obil zu sein nim m t  nicht  nur im  Alter eine entscheidende Rolle 

für eine bedürfnisgerechte Lebensführung ein. Aufgrund altersbedingter  

physiologischer Veränderungen und dem  dadurch erschwerten Zugang zu 

Mobilität , t reten die negat iven Folgen dieses Mangels am  Beispiel der älteren 

Menschen jedoch besonders deut lich zutage. 

Neben dem  funkt ionalen Aspekt  der räum lichen Fortbewegung und der dadurch 

er leichterten sozialen Einbindung, wird der Mobilität  in der gerontologischen 

Forschung auch ein Selbstzweck als Voraussetzung für das Gefühl von Freiheit  

und Selbstbest im m theit  at test iert . 

 

MOLLENKOPF,  OSWALD UND WAHL (2002)  berichten darüber, welche Bedeutungen 

ältere Menschen selbst  ihrer Mobilität  beim essen. Auf der Basis offener 

I nterviews lassen sich folgende inhalt lichen Schwerpunkte finden:  Mobilität  als 

1. abst raktes, em ot ionales Erleben, 

2. int r insisches Bedürfnis, 

3. Bewegung in der natür lichen Um welt , 

4. Voraussetzung für gesellschaft liche I ntegrat ion, 

5. Voraussetzung für Autonom ie, 

6. Quelle neuer Eindrücke, 

7. Ausdruck von (noch vorhandener)  Lebenskraft . 

 

Diese Aussagen bestät igen, dass älteren Menschen Mobilität  weit  m ehr bedeutet  

als nur ein Mit tel zum  Zweck. MOLLENKOPF UND WAHL (2002)  gehen davon aus, 

dass die vergleichsweise relat iv geringe Zeit , die ältere Menschen außerhalb der 

eigenen vier Wände verbringen, für diese besonders wertvoll und bedeutsam  ist :  

aus dem  Haus gehen zu können verm it telt  auch Gefühle der Autonom ie, der 

sozialen I ntegrat ion und der gesellschaft lichen Part izipat ion (WAHL & HEYL 2004, 

189) . 

Als Hauptm ot ive für Mobilität  gelten bei älteren Menschen die Freizeitgestaltung, 

sowie die bis ins hohe Alter beständige Mot ivat ion der Aufrechterhaltung sozialer 

Kontakte. Berücksicht igt  m an die Bedeutung dieser Pflege persönlicher Kontakte 
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zu Fam ilie und engen Freunden für die Lebensqualität  im  Alter, so wird klar, wie 

entscheidend der Zugang zu Mobilität  oder eben auch der Ausschluss von 

derselben für die Bedürfnisbefr iedigung und die Zufr iedenheit  dieser 

Personengruppe ist . I nsbesondere bei alleinlebenden Menschen besteht  die 

Gefahr sozialer I solat ion und dam it  vom  Einsam keitsgefühlen (vgl. VAN DEN BERG 

ET AL.  2011;  BURNETTT & LUCAS 2010) . 

Zusam m en genom m en, ergeben sich aus den verschiedenart igen 

Veränderungen, die m it  dem  Alternsprozess verbunden sind, wicht ige 

I m plikat ionen für die Anforderungen an spezifische Mobilitätsangebote. Um  eine 

akt ive gesellschaft liche Part izipat ion bet roffener älterer Menschen gewährleisten 

zu können, ist  es wicht ig auch jenen Personen den Zugang zu Mobilität  zu 

erm öglichen, die von starken Beeint rächt igungen und teilweise m ult iplen 

Erkrankungen bet roffen sind. 

Entscheidend sind in diesem  Zusam m enhang jedoch auch im m er neue 

Einstellungen und Ansprüche innerhalb der Gesellschaft  hinsicht lich dieser 

Mobilitätsform , die m it  ihrer Entwicklung einhergehen, sie ant reiben und m it  ihr 

in ständiger Wechselwirkung stehen. 

Die hohen Ansprüche älterer Menschen in Form  von Unabhängigkeit  und 

Selbständigkeit  in ihrer Lebens-  und Mobilitätsgestaltung zeigen sich besonders 

deut lich in der Aerom obilität . Das Flugzeug ist  im mer noch das Verkehrsm it tel, 

das die m axim ale Freiheit  in der Wahl des Zielortes erm öglicht , wenn es um  

m it tel bis weit  ent fernte Dest inat ionen geht . Der ältere Mensch wird dabei aus 

räum licher Sicht  in keiner Weise eingeschränkt  und ist  weiterhin vollwert iges 

Mitglied der m obilen Gesellschaft . 
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2 .6  ZUSAMMENFASSUNG DES FORSCHUNGSSTANDES  

 

Die Forschungsst ränge aus den verschiedenen Disziplinen haben sich, wie die 

vorangegangenen Kapitel zeigen, bisher weitestgehend get rennt  voneinander 

entwickelt . Um  Synergien zum  besseren Verständnis der Realität  nutzen zu 

können, soll in dieser Arbeit  eine erste Verknüpfung verschiedener Perspekt iven 

gewagt  werden. 

Anknüpfungspunkte finden sich dabei insbesondere im  Bereich der ökologischen 

Konzepte des Alterns m it  Aspekten aus der Sozialgeographie (z.B. der 

Wahrnehm ungsgeographie, den Prakt iken alltäglicher Regionalisierung)  aber 

auch der Hum anökologie zum  Verständnis von Mensch-Um welt -Relat ionen. I n 

der durchgeführten Befragung sind beispielsweise das Erleben von und der 

Um gang m it  „ code/ spaces“  allgegenwärt ig, auch wenn sie nicht  explizit  

ident ifiziert  werden, sondern häufig im  Hintergrund stehen. So wird nach der Art  

der Buchung gefragt  ( I nternet ,  Reisebüro, usw.) , nach der Ursache für und dem  

Um gang m it  Unannehm lichkeiten beim  Fliegen (z.B. St ress, frem de Um gebung, 

Begleitservice buchen usw.) . Es wird auch erm it telt ,  inwiefern Passagiere m it  

Service-Angeboten, die ihnen das Fliegen erleichtern sollen vert raut  sind und ob 

sie diese für ausreichend halten. Darüber hinaus sollen I nform at ionen zur 

Selbstwirksam keit  und zum  subjekt iven Gesundheitszustand Aufschluss darüber 

geben, über welche Voraussetzungen die Passagiere zur Bewält igung der 

Prozesse rund um  die Flugreise verfügen. Spezifische Raum wahrnehm ung und 

individuelle Raum konst rukt ion in Verbindung m it  Mustern der Raum nutzung sind 

grundlegende Rahm enbedingungen für Mobilität  im  Alter. Gewinnbringend sind 

für die Geographie dabei insbesondere psychologische Konzepte wie 

Selbstwirksam keitserwartung oder Kont rollüberzeugung,  aber auch Theorien wie 

die Selekt ive Opt im ierung m it  Kom pensat ion (SOK)  oder die Sozioem ot ionale 

Selekt iv itätstheorie (SST) , welche individuelle Hintergründe spezifischer 

Raum nutzungen liefern können.  

Zur Mobilität  gibt  es sowohl in der Geographie, wie auch in der 

Alternspsychologie zahlreiche Publikat ionen, gelegent lich auch schon zu 

gem einsam en Projekten (z.B. SenTra (Senior Tracking) , einer Studie zur 

außerhäuslichen Mobilität  im  Erwachsenenalter, an der Universität  Heidelberg) . 

Dennoch ist  diese Kooperat ion über eine Vielzahl von Anknüpfungsm öglichkeiten 

ausbaufähig. Während sich in der Geographie eine beginnende Erforschung der 
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Aerom obilität  als intensiver Sonderform  der Flugm obilität  abzeichnet , die bisher 

jedoch wenig altersdifferenziert  erfolgt ,  sind in der Forschungslandschaft  der 

Alternspsychologie und der Gerontologie alle denkbaren Form en von Mobilität  

vorhanden, m it  Ausnahm e der Flugm obilität . I n diese Lücke zielt  der Gedanke 

der vorliegenden Studie. 

Die in der vorliegenden Untersuchung erm it telten Daten sollen Hinweise auf die 

Bedeutung des Fliegens für Passagiere unterschiedlicher Nat ionalitäten und 

Alterstufen liefern, gem essen an ihren Mot iven, eigenen Einschätzungen zur 

individuellen Bedeutung des Fliegens und an der Bereitschaft , 

Unannehm lichkeiten dafür in Kauf zu nehm en. Aufschluss darüber geben 

entsprechende I tem s in der Fragebogenuntersuchung:  flugspezifische 

Unannehm lichkeiten, entsprechende Bewält igungsst rategien, Nutzung von 

Assistenzangeboten, Grad an Selbstwirksam keit , subjekt iver 

Gesundheitszustand, usw. Zusätzlich kann die gem essene Regelm äßigkeit  des 

Fliegens als I ndikator herangezogen werden, ebenso wie die Abwägung von 

alternat iven Verkehrsm it teln. 
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3     FRAGESTELLUNG  

 

Der Prozess der Alterung der europäischen Gesellschaft  zeigt  sich besonders 

deut lich in den Prognosen der Europäischen Kom m ission. So wird eine 

Verdopplung des heut igen Altenquot ienten2 von 26%  (Stand 2010)  auf 53%  bis 

zum  Jahr 2060 erwartet  (EUROSTAT 2012) . Zweifellos wird die Bedeutung dieser 

Gesellschaftsgruppe in sozialer und auch ökonom ischer Hinsicht  künft ig weiter 

zunehm en, was bereits heute zahlreiche Vorüberlegungen zur Anpassung an die 

künft igen Bedingungen notwendig m acht . Um  diese Entwicklung m öglichst  

präzise vorhersagen und rechtzeit ig adäquate Lösungsst rategien entwickeln zu 

können, kom m t es darauf an, die Ant r iebsfaktoren, Mechanism en und 

Bedeutungsm uster, die hinter der Flugm obilität  stehen, zu ergründen. Ein 

weiterer Aspekt  der wissenschaft lichen Forschung in diesem  Bereich ist  das 

Bem ühen die Lebensqualität  im  Alter zu opt im ieren, indem  die Einflussfaktoren 

und deren kom plexes Zusam m enwirken untersucht  und Ansatzpunkte für 

effekt ive I ntervent ionen erm it telt  werden. Als ein sehr wicht iger Faktor für einen 

erfolgreichen Alterungsprozess gilt  die Zugänglichkeit  älterer Menschen zu 

verschiedenen Form en von Mobilität .  

I m  Zuge des kom plexen Prozesses der Globalisierung, verändern sich auch die 

Ausgangsbedingungen für das Mobilitätsverhalten älterer Menschen in den 

I ndust r iegesellschaften. Sowohl durch einen räum lich flexibleren Lebensst il in 

jüngeren Jahren, als auch durch rezente gesellschaft liche und ökonom ische 

Entwicklungen, wird ein hoher Grad an Mobilität  zum Teil über weite Distanzen 

auch im  Alter zunehm end selbstverständlich. Dabei ist  zu erwarten, dass die 

künft igen Senioren aus verschiedenen Gründen auch von der Fortbewegung m it  

dem  Flugzeug Gebrauch m achen werden. Europäischen Stat ist iken zufolge weist  

die Nutzung dieses Verkehrsm it tels schon auf kürzeren Distanzen, d.h. im  

innereuropäischen Verkehr, die m it  großem  Abstand höchste Zuwachsrate auf 

(Zunahm e der Passagierkilom eter um  70,4%  zwischen 1995 und 2007)  (vgl.  

STATI STI SCHES BUNDESAMT 2007) . Spätestens für die Generat ion, die in ihrem  

heut igen akt iven Arbeitsleben das Flugzeug als selbstverständliches 

Verkehrsm it tel nutzt  und daher bereits als aerom obil gilt ,  wird die Flugm obilität  

aller Voraussicht  nach auch in späteren Altersphasen eine Rolle spielen.  

                                                 
2 Zahl der Personen im Alter von 65 Jahren und älter als Prozentsatz der Zahl der Personen zwischen 15 und 64 
Jahren (Eurostat 2012). 
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Gleichzeit ig ist  zu berücksicht igen, dass das Fliegen insgesam t  sowohl eine hohe 

kognit ive als auch körperliche Anforderung darstellen kann, die sich m it  

zunehm endem  Alter weiter verstärkt . 

Welche Bedeutung kom m t also der Möglichkeit  zur Teilnahm e an Flugm obilität  

für die Lebensqualität  und -zufr iedenheit  älterer Menschen zu? Wie wicht ig ist  es 

für diese Menschen aerom obil zu sein und zu bleiben und an einer globalen 

Mobilität  teilzuhaben, wenn dies in vielen Fällen m it  erheblichen 

Unannehm lichkeiten verbunden ist  und welche Faktoren best im m en in diesem  

Zusam m enhang die Grenzen der persönlichen Leistungsfähigkeit?  

I n Entscheidungsprozessen generell,  ebenso wie in dem  der Entscheidung eines 

älteren Menschen für oder gegen eine Flugreise geht  m an von einer bewussten, 

oder unbewussten Abwägung favorisierender und inhibierender Faktoren aus. 

Diese Kosten-Nutzen-Rechnung ist  absolut  individuell und schließt  eine Vielzahl 

von weiteren Faktoren, wie Persönlichkeitsm erkm ale, eigene Erfahrungen, usw. 

m it  ein. 

Die vorliegende explorat ive Studie soll,  als erste auf diesem  Gebiet , eine Auswahl 

an Aspekten untersuchen, die in diesem  Prozess von Bedeutung sein können. 

Dabei werden eine Reihe von m öglicherweise einschränkenden Faktoren 

berücksicht igt , wie der subjekt iv em pfundene Gesundheitszustand, m it  dem  

Fliegen verbundene Unannehm lichkeiten, die Einschätzung der persönlichen 

Selbstwirksam keit  sowie die grundsätzliche Einstellung zum  Fliegen. Diesen je 

nach Person unterschiedlich zu bewertenden Kosten stehen auf der Nutzenseite 

aber auch anim ierende Entscheidungskom ponenten gegenüber. I n dieser 

Untersuchung werden die Mot ivat ionen für die Entscheidung zu einer Flugreise 

berücksicht igt , ebenso wie die persönliche Bedeutung der Teilhabe an 

Flugm obilität . Die Abwägung dieser Faktoren allein ist  jedoch noch lange nicht  

entscheidend. 

Es bleibt  noch die Frage nach den St rategien, die angewandt  werden, um  den 

Einfluss vorhandener Defizite zu reduzieren, dadurch die Kosten zugunsten des 

Nutzens zu senken und schließlich eine posit ive Bilanz, d.h. in diesem  Fall eine 

Entscheidung für das Fliegen zu erzielen. Eine präzise Einschätzung der eigenen 

Fähigkeiten, gepaart  m it  dem  geschickten Um gang m it  dem  individuellen 

Repertoire an Bewält igungsst rategien erm öglicht  es t rotz vorhandener Defizite, 

bestehende Ziele zu verfolgen, oder neue zu entwickeln. Dennoch steigen die 

Anforderungen hier natür lich m it  zunehmendem  Alter. I n dieser Studie sollen 
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verschiedene St rategien, wie z.B. die Unterstützung und Begleitung durch andere 

Menschen, die Nutzung von I nform at ions-  und Serviceangeboten, aber auch 

individuelle Form en des Um gangs m it  den spezifischen Anforderungen des 

Fliegens bet rachtet  werden. 

Setzt  m an die verschiedenen Faktoren zueinander in Beziehung, entsteht  ein 

kom plexes Mosaik, das einen kleinen Ausschnit t  des m ult idim ensionalen und 

inter individuell unterschiedlichen Prozesses abzubilden versucht ,  der der 

Flugm obilität  zugrunde liegt . 

 

Aus diesen Überlegungen ergeben sich folgende Forschungsfragen:  

 

1. Lässt  sich innerhalb der Gruppe der älteren Flugpassagiere eine 

Mot ivat ionsst ruktur erkennen, anhand derer sich erklären lässt , wieso die m it  

dem  Alter zunehm enden Unannehm lichkeiten des Fliegens aufgrund von 

kognit iven und physischen Einschränkungen in kauf genom m en werden? 

 

2. Was bedeutet  es für die älteren Flugpassagiere, an der Flugm obilität  teilhaben 

zu können und wie wirkt  sich diese Bedeutung auf das tatsächliche Verhalten 

aus? 

 

3. Welche unterstützenden St rategien werden von wem  genutzt , bzw. bleiben 

ungenutzt  und kann deren Anwendung Hinweise auf die Stärke des Mot ivs 

bzw. der Bedeutung geben?  

 

Die Daten zur Bearbeitung der Forschungsfragen wurden im  Rahm en einer 

anonym en Fragebogenstudie „Aerom obilität  im  Alter – Mot ive, Bedeutungen, 

St rategien“  im  Transitbereich des internat ionalen Flughafens Frankfurt  am  Main 

erhoben. Die St ichprobe um fasst  651 Personen im  Alter zwischen 55 und 92 

Jahren. 

I nsgesam t  verm it telt  die Studie einen um fangreichen Überblick über die 

Besonderheiten und die außergewöhnliche Bedeutung der Flugm obilität  innerhalb 

der heterogenen Gruppe der Passagiere ab dem  Alter von 55 Jahren am  

Drehkreuz Frankfurt .  
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4     METHODE DER EMPI RI SCHEN UNTERSUCHUNG 

 
4 .1  UNTERSUCHUNGSDESI GN UND STI CHPROBE 
 
Der Mangel an bestehenden Untersuchungen zum  Them a Flugm obilität  im  Alter 

ist  einerseits Anlass für diese Studie und stellt  ihr  Alleinstellungsm erkm al dar, 

führt  j edoch andererseits auch dazu, dass keinerlei Erfahrungswerte vorhanden 

sind, die als Orient ierung für eine spezifische Ausrichtung einer Untersuchung in 

diesem  Them engebiet  dienen können. Mit  dem  Ziel eine erste Übersicht  zur 

Einschätzung der Situat ion zu schaffen, d.h. eine Art  Lagebest im m ung in diesem  

neuen Forschungsfeld, ergaben sich verschiedene Ausgangsfragen:  Wo liegen die 

entscheidenden Einflussfaktoren, die prägenden Merkm ale, die zent ralen 

Param eter oder auch die spezifischen Schwierigkeiten auf diesem  Gebiet? I n 

welche Richtung sollte sich die Forschung bewegen, um  das Phänom en des 

Fliegens im  Alter opt im al zu beleuchten und es in seiner kom plexen Gesam theit  

erfassen zu können und was gilt  es dabei zu beachten? Die vorliegende Arbeit  

stellt  eine erste Annäherung an einen bisher kaum  behandelten 

Untersuchungsgegenstand dar und m uss daher in erster Linie explorat iv angelegt  

sein. 

 
 
4 .1 .1  Untersuchungsdesign 
 
 
4 .1 .1 .1  Ar t  der  Befragung: anonym e Fragebogenstudie  

 
Die Entscheidung für die Verwendung eines Fragebogens fiel in Abst im m ung m it  

der Planung der Vorgehensweise. Das Set t ing „Flughafen“  hat  dabei den Vorteil,  

dass die dam it  verbundenen Besonderheiten dieses Szenarios unm it telbar er lebt  

werden und so in die Datenerhebung einfließen können.  

Um  die verschiedenen Dim ensionen der Bedeutung des Fliegens für ältere 

Menschen, wie z.B. Erfahrungen, Mot ive, Bedeutungen, Gewohnheiten und 

Schwierigkeiten älterer Personen im  Zusam m enhang m it  der Flugm obilität  zu 

erm it teln, schien eine anonym e und freiwillige Fragebogenstudie am  besten 

geeignet . I m  Unterschied zu alternat iven Methoden, wie z.B. dem  I nterview, 

garant iert  der Fragebogen das vergleichsweise geringste Maß an direkter 

Beeinflussung durch die Personen, die die Studie durchführen und erlaubt  eine 

schnelle Abschätzung des Teilnahm eaufwands seitens der Probanden. Darüber 
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hinaus erm öglicht  die standardisierte Frageform  das Erzielen einer ausreichend 

großen St ichprobe und eine gute Vergleichbarkeit  der Antworten und dam it  die 

Aussicht  allgem eine Tendenzen abzuleiten, welche der Erstellung einer Übersicht  

zur Orient ierung dienen. 

I m  Anschluss an eine Pilotstudie, welcher der Überprüfung eines ersten 

Fragebogenentwurfs und der Erm it t lung passender Antwortkategorien diente, 

fanden die Befragungen schließlich an 12 Term inen im  Zeit raum  von Novem ber 

2010 bis Januar 2011 im  Sicherheitsbereich des Flughafens Frankfurt  Airport  

stat t .  Die Durchführung der Untersuchung wird im  Kapitel Prozedere (Kap. 4.3)  

näher beschrieben. 

 

 
4 .1 .1 .2  Ort  der  Befragung: Flughafen Frank fur t  Airp or t  

 

Die Fluggewohnheiten älterer Menschen und die dam it  einhergehenden 

persönlichen Voraussetzungen, aber auch Schwierigkeiten, sind am  besten in situ 

zu erfassen, d.h. dort , wo die direkten posit iven und negat iven Effekte von 

Flugm obilität  unm it telbar er lebt  werden und den Probanden daher sehr präsent  

und auch opt im al art ikulierbar sind:  am  Flughafen. Als ideal erweisen sich hier 

die Wartebereiche an den Abflugsteigen. Die Passagiere haben die aufwendigen 

Sicherheitskont rollen oder den Flugsteigwechsel im  Transit  bereits hinter sich 

und warten jetzt  nur noch auf den Aufruf zum  Beginn des Einsteigevorgangs. 

Dennoch ist  ihnen das Szenario „Fliegen“  aus den soeben durchlebten 

Erfahrungen sehr präsent , sodass die im  Fragebogen erfassten Antworten als 

ökologisch valide bewertet  werden können.  

Zusätzlich zu den Gates konnten in dieser Untersuchung auch die Wartebereiche 

des „Fra Care Services“  (des Bet reuungsdienstes des Flughafenbet reibers Fraport  

und der Lufthansa)  für Befragungen genutzt  werden, um  auf diese Weise direkt  

Passagiere anzusprechen, die aufgrund von Mobilitätseinschränkungen den 

Assistenz-Service in Anspruch nehm en. 

Der internat ionale Flughafen in Frankfurt  am  Main eignet  sich in seiner 

Bedeutung als globales Drehkreuz in Zent raleuropa hervorragend für die 

Untersuchung des breiten Spekt rum s nat ionaler bis interkont inentaler und 

interkultureller Mobilitätsm uster und –gewohnheiten.  
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4 .1 .2  St ichprobenausw ahl 

 

Die untersuchten Fälle stehen stellvert retend für die Gruppe jener Personen im  

Alter von 55 Jahren und älter, die tatsächlich von der Flugm obilität  Gebrauch 

m achen, und die den Flughafen Frankfurt  als Ausgangsort  oder Transitstat ion 

ihrer Reise in Anspruch nehm en.  

Die Befragung r ichtete sich an Flugpassagiere aller Nat ionalitäten im  

entsprechenden Alter. Diese wurden per Sichtauswahl erm it telt  und in 

verschiedenen Wartebereichen im  nicht -öffent lichen Bereich des Frankfurter 

Flughafens sowie des Bet reuungsdienstes (Fra Care Services Gm bH)  der Fraport  

auf deutsch oder englisch auf ihre Teilnahm ebereitschaft  angesprochen. Das 

Befragungsgebiet  um fasste den gesam ten Term inal 1 m it  seinen drei 

Flugsteigbereichen A, B und C (siehe Abb. 6 in Kapitel 2.4.5.10) . Dabei konnten 

sowohl innerdeutsche, als auch europäische und weltweite Ziele verschiedener 

Air lines berücksicht igt  werden. Da in Term inal 1 vorrangig Linienflüge und in 

Term inal 2 hauptsächlich Charterair lines abgefert igt  werden, sollte durch 

Konzent rat ion auf Term inal 1 verhindert  werden, dass sich die St ichprobe zu sehr 

ausweitet .  

 
 
4 .2  BESCHREI BUNG DER UNTERSUCHUNGSVERFAHREN  
 

Der Fragebogen zählt  zu den am  besten etablierten Erhebungsverfahren 

innerhalb der Sozialwissenschaften. Da er jedoch zu verschiedenen Zwecken und 

in unterschiedlichen Form en gebraucht  wird, soll im  Folgenden der eigens für  

diese Untersuchung entworfene Fragebogen beschrieben werden. 

 

 

4 .2 .1  Konst ruk t ionspr inzipien des Fragebogens 

 

Vorrangiges Ziel bei der Erarbeitung eines zielgerichteten und effekt iven 

Fragebogens ist  es, den I nhalt  auf die angest rebte Fragestellung zuzuschneiden 

und dabei die besonderen Eigenschaften der Zielgruppe und der 

Befragungssituat ion zu berücksicht igen.  

Um  die verschiedenen Dim ensionen von Aerom obilität  zu erfassen, m üssen 

zunächst  verschiedene Merkm alsbereiche ident ifiziert  werden, zu denen über den 
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Fragebogen I nform at ionen gesam m elt  werden sollen. Dies geschieht  m ithilfe von 

I ndikatoren, welche auf der Basis von theoret ischen Vorüberlegungen definiert  

werden.  Diese dedukt ive Vorgehensweise entspricht , nach RAMMSTEDT,  der 

rat ionalen Konst rukt ion von Fragebögen und gilt  als die am  häufigsten 

verwendete Methode. 

Standardisierte Frageninventare, wie z.B. im  Falle des verwendeten Tests zur 

Selbstwirksam keit  von SCHWARZER & JERUSALEM (1999) , entsprechen der 

indukt iven Konst rukt ionsm ethode,  bei der bereits exist ierende I tem s vorgegeben 

sind, die eine hohe Korrelat ion untereinander aufweisen. 

Für die Studienteilnehm er, die kein deutsch sprachen wurde ein Fragebogen in 

englischer Sprache entwickelt . Dabei wurde die deutsche Version m it  Hilfe eines 

am erikanischen Mut tersprachlers übersetzt  und durch Rückübersetzung validiert . 

 

 

4 .2 .2  Frage-  und Antw ort form ate 

 

Um  Aussagen über die Bedeutung von Flugm obilität  und Fluggewohnheiten im  

Alter sowie über Persönlichkeitsm erkm ale von Passagieren unterschiedlicher 

Altersgruppen zu erhalten, m üssen unterschiedliche Fragearten verwendet  

werden. Ein Beispiel für eine Klassifizierung von Fragearten findet  sich bei 

RAMMSTEDT (2006, 107f) . So sollen Einstellungs-  oder Meinungsfragen persönliche 

Flugerfahrungen sowie den individuell em pfundenen Gesundheitszustand 

erm it teln. Diese werden durch objekt ive Daten zur aktuellen Flugreise, aber auch 

zu dem ographischen I nform at ionen ergänzt . Hinzu komm t ein standardisiertes 

Fragenset  zur Selbstwirksam keit  ( vgl. SCHWARZER & JERUSALEM 1999) . 

Die Fragen sind eindeut ig und them enbezogen form uliert , es wurde darauf 

geachtet , suggest ive oder unnöt ig kom plexe Fragen zu verm eiden.  Um  das 

Ausfüllen der Fragebögen zu er leichtern und auch zu beschleunigen, wurden die 

Fragen vorwiegend in halboffener Form  gestellt ,  d.h. die Antwortkategorien 

waren vorgegeben, wobei in den m eisten Fällen noch die Opt ion „Sonst iges“  zu 

Verfügung stand. Auf diese Weise ist  auch eine gute Vergleichbarkeit  der 

Antworten innerhalb und zwischen Personengruppen gewährleistet . Gleichzeit ig 

können ergänzende, in den Antwortkategorien nicht  berücksicht igte Angaben 

erfasst  werden. Eine interessante Besonderheit  stellt  allerdings die Frage nach 

der individuellen Bedeutung des Fliegens dar, welche bewusst  offen gestellt  
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wurde, um  ein breiteres Spekt rum  an Antwortm öglichkeiten zu erfassen und 

unerwartete Angaben zuzulassen. 

Die Antwortkategorien sind überschaubar, disjunkt  und intuit iv. I n 

Meinungsfragen wurden Rat ingskalen m it  einer ungeraden Anzahl von 

Antwortalternat iven verwendet , d.h. die Mit te ist  wählbar. I n anderen Fragen 

ergab sich die Anzahl der Antwortopt ionen aus den in der Pilotstudie erm it telten 

Kategorien. Einen Sonderfall stellt  hier die Frage nach den St rategien zum  

Um gang m it  Unannehm lichkeiten dar. I n Anlehnung an die Untersuchung zur 

PKW-Mobilität  von RESCHNAR & SCHLAG (2002) , wurden hier graduell abgestufte 

St rategien zur Auswahl gestellt ,  welche, analog zu der Vorgehensweise in der 

PKW-Studie, auf die Kategorien von Selekt ion, Opt im ierung und Kom pensat ion 

des SOK-Modells übert ragen werden können. 

 

 

4 .2 .3  Äußere Gesta ltung 

 

„Bei freiwilligen Befragungen ist  es von entscheidender Bedeutung, die Befragten 

zur Mitarbeit  zu m ot ivieren. Diese Bereitschaft  hängt  im  Wesent lichen von der zu 

invest ierenden Zeit ,  bei schrift lichen Befragungen dem Layout  des Fragebogens 

und den Einst iegsfragen ab“  (RAMMSTEDT 2000, 115) . 

 

Hinsicht lich der Zielgruppe orient iert  sich das Fragebogendesign an jenen 

Probanden, die voraussicht lich die größten Schwierigkeiten m it  der Bearbeitung 

haben werden, also den hochalt r igen Passagieren. Da insbesondere in dieser 

Gruppe m it  Einflüssen von St ress, Unsicherheit , Nervosität , Überm üdung und 

Misst rauen gerechnet  werden kann, ist  der Fragebogen kurz gehalten 

(durchschnit t liche Bearbeitungszeit  7 bis 8 Minuten) . Die übersicht liche 

Darstellung des vierseit igen Fragebogens auf einem  doppelseit ig bedruckten Blat t  

à zwei Seiten pro Blat t  sollte zusätzlich ansprechend wirken und einen geringen 

Zeitaufwand für die Bearbeitung verm it teln. Zusätzlich wurden bei Bedarf 

Fragebögen in Großdruck angeboten.  

Das einfache und übersicht liche Oberflächendesign sollte darüber hinaus auch 

ungeduldige Geschäftsreisende zur freiwilligen Teilnehm e anim ieren und ein 

vorzeit iges überlastungsbedingtes Abbrechen der Bearbeitung verhindern. Bei 

der Konst rukt ion des Fragebogens dienten die Em pfehlungen von RAMMSTEDT 
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(2006, 107f.) , RAAB-STEI NER (2011)  aber auch die Regeln der 

Fragebogenform ulierung von PORST (2011, 95ff.)  als Orient ierung. 

 

 

4 .2 .4  Berücksicht igung des Set t ings 

 

Auch den besonderen Gegebenheiten der räum lichen Umgebung sollte Rechnung 

get ragen werden, da sie sich entscheidend auf die Teilnahm ebereitschaft , sowie 

die Beantwortung der Fragen auswirken kann. Erfahrungsgem äß finden sich die 

m eisten Passagiere im  Allgem einen etwa 30 Minuten vor dem  geplanten Beginn 

des Einsteigevorgangs am  Abflugsteig ein. Sobald erhöhte Akt ivität  seitens des 

Personals und der Mit reisenden den nahenden Einsteigevorgang ankündigt , sinkt  

die Teilnahm ebereitschaft  der Wartenden. Daraus ergibt  sich für die erfolgreiche 

Befragung im  Flugsteigbereich ein knappes Zeit fenster von insgesam t  15 – 20 

Minuten, an dem  sich der Um fang des Fragebogens or ient iert .  Aus der 

räum lichen Situat ion ergeben sich zusätzliche Störfaktoren wie plötzliche 

Flugsteigwechsel, Verspätungen, eine starke Geräuschkulisse sowie ein 

unruhiges Treiben und eine Hekt ik,  die an internat ionalen Flughäfen zu 

Peakzeiten auft r it t .  All dies geschieht  in einer für viele Passagiere frem den und 

verunsichernden Um gebung, in der der Einzelne die Abläufe häufig nicht  kennt ,  

geschweige denn beherrscht . 

An die Gestaltung des Fragebogens ergibt  sich daraus der Anspruch, die I nhalte 

auf eine Menge und ein Niveau zu reduzieren, die eine Bearbeitung innerhalb der 

gegebenen Rahm enbedingungen m öglich m achen. 

Trotz der m it  dem  Set t ing verbundenen besonderen Anforderungen an die 

Durchführung der Erhebung schien die starke ökologische Validität  durch die 

Untersuchung vor Ort  und die daraus folgende höhere Datenqualität  das deut lich 

überwiegende Argum ent  für die Entscheidung zur Durchführung vor Ort . 
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4 .2 .5  I nhalt licher  Aufb au des Fragebogens 

 

Mithilfe des Fragebogens sollen die Merkm ale und Bedeutungen der Flugm obilität  

im  Alter über verschiedene I ndikatoren erfasst  werden. Diese unterschiedlichen 

Dim ensionen t reten ihrem  I nhalt  nach gruppiert  auf. 

Der Fragebogen in deutsch-  und englischsprachiger Fassung (siehe Anhang)  ist  

in vier Bereiche untergliedert :  

 

1. I hr heut iger Flug 

2. I hre Flugerfahrung 

3. I hre Gesundheit  & Persönlichkeit  

4. Zu I hrer Person 

 

 

1. Bereich I hr heut iger Flug 

 

Auf eine einführende kurze I nform at ion zu I nhalt  und Zweck der Studie sowie 

einem  Verweis auf Freiwilligkeit  und Anonym ität  der Teilnahm e, folgt  eine Reihe 

von Fragen, die von jedem  Teilnehm er einfach und schnell zu beantworten sind. 

Diese eignen sich gut  als Einst ieg und anim ieren zur weiteren Bearbeitung des 

Fragebogens. Es handelt  sich um  Fragen nach dem  Mot iv der Reise, Ziel, 

Fluggesellschaft  und Mot iv für die Wahl der Air line. Zusam m en m it  den Fragen 

nach m öglichen alternat iven Verkehrsm it teln ( insbesondere auf innerdeutschen 

St recken) , der Buchungsklasse, der Buchungsart , den Englischkenntnissen und 

der Reisebegleitung, gibt  dieser Teil einen Überblick über Mot ivat ionen und 

Prior itäten im  Zusam m enhang m it  Flugreisen, sowie Zugänglichkeit  von Zielen 

und Bezugsquellen durch ältere Passagiere. 

 

 

2. Bereich I hre Flugerfahrung 

 

Der zweite Abschnit t  des Fragebogens r ichtet  sich an Flugerfahrung und 

Gewohnheiten der Passagiere. Die Teilnehm er geben Auskunft  über die 

Regelm äßigkeit  ihrer Flugreisen, Unannehm lichkeiten beim  Fliegen und 

entsprechend angewandte Bewält igungsst rategien, bzw. weitere wünschenswerte 
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Dienst leistungen in diesem  Zusam m enhang. Zusätzlich wird erm it telt ,  wie gerne 

die Teilnehm er fliegen. Dieser Bereich des Fragebogens enthält  auch die zent rale 

Frage nach der persönlichen Bedeutung des Fliegens. Diese stellt  einen 

inhalt lichen Schwerpunkt  innerhalb der Untersuchung dar und ist  daher bewusst  

in der ersten Hälfte des Bogens platziert ,  in der die Mot ivat ion des Teilnehm ers 

die Fragen gewissenhaft  zu beantworten noch recht  hoch ist . Darüber hinaus 

erhält  der Passagier die Möglichkeit  sich etwas allgem einer zu jenen 

Flugerfahrungen zu äußern, die über den aktuellen Flug hinausgehen und eine 

eigene Meinung zu verschiedenen Fragen (siehe Fragebogen im  Anhang)  zu 

äußern. 

 

 

3. Bereich I hre Gesundheit  & Persönlichkeit  

 

Mithilfe des standardisierten Fragensets zur Selbstwirksam keitserwartung, einem   

Selbstbeurteilungsverfahren m it  10 I tem s zur Erfassung von allgem einen 

opt im ist ischen Selbstüberzeugungen von SCHWARZER & JERUSALEM (1999)  (siehe 

Kapitel 2.4.5.11) , wird die opt im ist ische Kom petenzerwartung gem essen, also 

das Vert rauen darauf, eine schwierige Lage zu m eistern, wobei der Erfolg der 

eigenen Kom petenz zugeschrieben wird.  

Ergänzt  wird dieser Part  durch Fragen zum  persönlichen Gesundheitsem pfinden, 

die dem  Fragebogen zum  Bundes-Gesundheitssurvey 1998 (BGS 98)  entnom m en 

wurden, und so eine Vergleichsm öglichkeit  zur Gesam tbevölkerung er lauben. 

 

 

4. Bereich Zu I hrer Person 

 

Abschließend werden die Teilnehm er gebeten, einige allgem eine Angaben zu 

Geschlecht , Wohnort ,  Alter, gefühltem  Alter, Bildungsgrad und Fam ilienstand zu 

m achen. Die sozioökonom ischen Daten dienen der späteren Vergleichbarkeit  und 

Kategorisierung der zuvor gegebenen I nform at ionen. 

Die Frage nach dem  gefühlten Alter stellt  dabei eine Besonderheit  dar und soll 

die in der Analyse übliche Unterteilung nach dem  kalendarischen Alter ergänzen. 
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4 .2 .6  Pilotstudie  

 
 
4 .2 .6 .1  Zie lsetzungen 

 

Für die Untersuchung der Flugm obilität  im  Alter war eine Pilotstudie 

(ursprünglicher Titel:  „Flugm obilität  der Generat ion 60+ “ )  aus verschiedenen 

Gründen von großer Bedeutung.  

Da dieses Them a bisher kaum  wissenschaft lich bearbeitet  wurde, exist ierten 

keiner lei dokum ent ierte Erfahrungswerte aus vorangegangenen Arbeiten, die sich 

für die eigene Untersuchung nutzen ließen. Der Studienaufbau, das Design, und  

die Durchführung m ussten daher vollständig selbst  entworfen und durchgeführt  

werden. Die Pilotstudie liefert  daher unerlässliche I nform at ionen, die eine 

st ichprobenstarke Befragung überhaupt  erst  in realist ischer Weise erm öglichen. 

Zudem  handelt  es sich im  Falle des Flughafen-Szenarios um  eine Um gebung, die 

sowohl den Probanden als auch den Befragenden weitestgehend frem d ist ,  

sodass Reakt ionen und Schwierigkeiten auf beiden Seiten schwer einzuschätzen 

sind. Für eine m öglichst  präzise Planung der Hauptuntersuchung sind auch hier  

entsprechende Erfahrungswerte notwendig. 

Zusätzlich zu den spezifischen Faktoren, die für die geplante Untersuchung 

ausschlaggebend sind, kom m en die grundsätzlichen Ziele einer Pilotstudie hinzu, 

wie z.B. die Überprüfung des Fragebogens auf seine Klarheit  und 

Zweckm äßigkeit , die Teilnahm ebereitschaft  der Probanden, etwaige 

Möglichkeiten zur Opt im ierung der Untersuchung, Besonderheiten der 

Befragungssituat ion, usw. 

Die Pilotstudie fand im  öffent lichen „Landside“ -Bereich der beiden Term inals des 

I nternat ionalen Frankfurter Flughafens stat t . Da der Zut r it t  zum  geschlossenen 

„Airside“ -Bereich m angels eines Sicherheitsausweises zu diesem  Zeitpunkt  noch 

nicht  m öglich war, schien dies eine sinnvolle Alternat ive. Die Market ing-Abteilung 

der Fraport  AG hat te eine St ichprobe von 30 Probanden genehm igt , die vor Ort  

per Sichtauswahl erm it telt  wurde. Als Befragungsstandorte eigneten sich hier  

insbesondere Wartebereiche jeder Art . 
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4 .2 .6 .2  Ergebnisse  

 

4.2.6.2.1 Rahm enbedingungen und Durchführung 

 

Die Ergebnisse der Pilotstudie waren sehr aufschlussreich und erm öglichten eine 

gute situat ionsgerechte Anpassung des Fragebogens, was die Qualität  der 

erwarteten Daten deut lich verbessern konnte. 

Da die St ichprobe (Flugpassagiere im  Alter von m indestens 60 Jahren)  per 

Sichtauswahl erm it telt  werden m usste, kam  es darauf an, einerseits eine 

m öglichst  breite St reuung, andererseits aber auch eine der Realität  

entsprechende Verteilung zu erzielen und dabei vor allem  die große Zahl der 

„ jungen Alten“  nicht  zu vernachlässigen, die gelegent lich schwer gegen die 

„älteren Jungen“  (Personen bis zum  Alter von etwa 59 Jahren)  abzugrenzen sind. 

Es m ussten daher also auch unter-60- jährige Probanden in Kauf genom m en 

werden. Um  diesen Spielraum  berücksicht igen zu können und der in der 

gelegent lich aufget retenen Frage „Sehe ich etwa aus wie über 60?“  

ausgedrückten Sensibilität  der Probanden in Bezug auf das Them a Alter 

Rechnung zu t ragen, wurde der im  Titel des Fragebogens enthaltene Hinweis auf 

die „Generat ion 60+ “  in der später durchgeführten Hauptstudie in die als 

neut raler em pfundene „Generat ion 55+ “  um gewandelt .  

Die durchschnit t lich benöt igte Zeit , um  den Fragebogen zu bearbeiten, entsprach 

den veranschlagten 8 bis 10 Minuten. Es hat  sich aufgrund von Kom m entaren 

der Probanden auch herausgestellt ,  dass sich dieser Wert  bereits dem  Maxim um  

der m öglichen Beanspruchung nähert . Vielen Probanden erschien der Fragebogen 

aufgrund seiner kom pakten Form  (4 Seiten auf einem  Blat t )  zunächst  weniger 

zeit intensiv, wurde dann aber doch noch vollständig ausgefüllt .  

I nsgesam t  stellte sich die Teilnahm ebereitschaft  als überraschend posit iv heraus. 

Eine deut liche Mehrheit  von 2/ 3 der angesprochenen Passagiere waren zur 

Teilnehm e bereit  und in vielen Fällen an näheren Details der Untersuchung sehr 

interessiert . Diejenigen, die eine Teilnahm e verweigert  haben, taten dies vor 

allem  aus zeit lichen Gründen, kaum  jedoch aus einer pr inzipiellen Ablehnung von 

wissenschaft lichen Befragungen. Diese grundsätzlich posit ive Resonanz spiegelte 

sich auch in den Reakt ionen auf die Frage nach der Bereitschaft  zur Teilnahm e an 

m öglichen Folgeuntersuchungen zu diesem  Them a wieder. Obwohl im  Rahm en 

der Pilotstudie keine Kontaktdaten für diesen Zweck abgefragt  wurden und auf 
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diese Frage nicht  gezielt  hingewiesen wurde, war doch eine Gruppe der 

Befragten von sich aus pr inzipiell bereit ,  entsprechende Daten bei Bedarf 

anzugeben. 

 

 

4.2.6.2.2 Fragebogen der Pilotstudie 

 

I m  Folgenden wird eine Auswahl der Auswertungsergebnisse der Fragebögen im  

Bewusstsein m angelnder Repräsentat ivität  zusam m engefasst .  Die festgestellten 

Tendenzen sollen vielm ehr Hinweise auf die Sinnhaft igkeit  der gestellten Frage 

geben, als tatsächliche Rückschlüsse auf Fakten zu erlauben.  

Aus der St ichprobe von 30 Personen stellte sich eine Gesam tzahl von 29 

Fragebögen als auswertbar heraus. Davon waren 21 Fragebögen in deutscher 

und 8 in englischer Sprache ausgefüllt  worden. Dieses Verhältnis ist  

m öglicherweise darauf zurückzuführen, dass viele internat ionale Gäste Frankfurt  

als Um steigestat ion nutzen und daher nur im  geschlossenen Bereich anzut reffen 

sind. 

Es nahm en 18 Männer und 11 Frauen im  Alter zwischen 53 und 74 Jahren an der 

Befragung teil,  von denen etwa 70%  pensioniert  sind.  

Als Hauptm ot iv für die Reise wurde Urlaub (etwa 50% )  angegeben, ansonsten 

spielten aber auch berufliche, soziale (z.B. Verwandte besuchen)  oder 

individuelle Gründe (z.B. Anreise zu einer m edizinischen Behandlung)  eine Rolle. 

Als Reiseziel wurden weltweit  stark gest reute Dest inat ionen (von Wien bis 

I ndonesien)  genannt . Zu diesem  Zeitpunkt  ließen sich also auch aufgrund der 

kleinen St ichprobe noch keine Präferenzen erkennen. 

I nsgesam t  entsprachen die überwiegend im  Reisebüro gebuchten Reisen zu 

gleichen Teilen Pauschalangeboten und individuell zusam m engestellten 

Program m en. Aus finanziellen oder auch angebotbedingten  Gründen (z.B. 

Gruppenreisen)  wurde die Econom y Class zum indest  von pr ivat  Reisenden 

gegenüber anderen Alternat iven stark bevorzugt . 

Von den 21 Personen, die einen deutschsprachigen Fragebogen ausgefüllt  haben, 

fühlten sich 18 zum indest  in der Lage sich auch auf Englisch zu verständigen.  

Drei Viertel der Befragten reisten in Begleitung, zum eist  gem einsam  m it  dem  

Ehepartner. I nteressant  sind jedoch für die Untersuchung auch insbesondere 
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j ene Personen, die sich bewusst  von Verwandten oder anderen Bet reuern 

begleiten ließen, weil sie alleine nicht  m ehr in der Lage wären zu fliegen. 

Über 80%  der Befragten gaben an, gerne oder auch sehr gerne zu fliegen. Die 

Gründe hierfür waren unterschiedlich, überschnit ten sich aber z.T. m it  den 

Bedeutungen, die m it  dem  Fliegen verbunden werden. I nsbesondere die Frage 

nach den Bedeutungen lieferte eine große Bandbreite an m ehr oder weniger 

persönlichen Zuschreibungen. Hierbei sind übergeordnete Bedeutungen wie 

Freiheit , Freude, unbegrenzte Möglichkeiten,  usw. von rein zweckbezogenen 

Assoziat ionen wie schnell sein, nichts Besonderes, Zweck oder gleich Bus zu 

unterscheiden. 

Während die Mehrheit  der Befragten eher gelegent lich m it  dem  Flugzeug 

verreist , gaben dennoch etwa 40%  der Befragten an, regelm äßig in 

unterschiedlicher Häufigkeit  zu fliegen. Diese wäre die Gruppe, die bei der Frage 

nach Aerom obilität  die ergiebigsten I nform at ionen liefern könnte.  

Unter den negat iven Aspekten des Fliegens wurden insbesondere aufwendige 

Sicherheitskont rollen oder Einbußen im  Reisekom fort  bem ängelt . I n den m eisten 

Fällen wurden diese Nachteile jedoch einfach hingenom m en, in einigen Fällen 

wurde das Fliegen, wo m öglich, verm ieden. 

Angebote zur Unterstützung körperlich beeint rächt igter Passagiere waren nur 

etwa ein Drit tel der befragten Passagieren bekannt , m ehr als die Hälfte wären 

jedoch bei Bedarf m it  einer Zusatzgebühr, z.B. anteilig am  Ticketpreis, 

einverstanden.  

Hinsicht lich der Selbstwirksam keit  der Probanden ergab sich ein Mit telwert  von 

etwa 33 Punkten (der Skalenm it telwert  bet rägt  20 Punkte) , bei einem  erhobenen 

Wertespekt rum  von 22 bis 40 Punkten und einer Standardabweichung von 4,9 

Punkten. 

Die befragten Passagiere zeichneten sich durch einen überwiegend als gut  

em pfundenen gesundheit lichen Zustand aus und berichteten über ein hohes Maß 

an Lebenszufr iedenheit .  

 
 

4 .2 .6 .3  Schlussfolgerungen 

 

Den Ergebnissen der Pilotstudie ließ sich entnehm en, dass Um fang, 

Verständlichkeit  und situat ionsspezifische Angem essenheit  des Fragebogens 

einerseits von den Probanden grundsätzlich akzept iert  werden und andererseit s 
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genügend I nform at ionen liefern, um  in der Hauptbefragung aussagekräft ige 

Resultate zu erzielen. Einzelne Fragen, die sich als weniger ergiebig erwiesen, 

wurden jedoch ausgetauscht , um  den I nform at ionsgehalt  zu erhöhen. I n anderen 

Fällen war es sinnvoll,  wie vorab geplant , offene Fragen m it  den in der Pilotstudie 

erhaltenen Antwortvorschlägen der Probanden in halboffene Fragen 

um zuwandeln. Auf diese Weise ließ sich die Bearbeitungszeit  der Bögen 

verkürzen und die spätere Vergleichbarkeit  der Antworten erleichtern. 

 
 
 
4 .3  PROZEDERE 

 

4 .3 .1  Form elle  Voraussetzungen 

 

Um  im  Sicherheitsbereich des Frankfurter Flughafens Befragungen durchführen 

zu dürfen, wird zunächst  die Genehm igung der Bet reibergesellschaft  Fraport  

benöt igt , m it  der auch der I nhalt  des Fragebogens sowie der Um fang der 

Befragung und die einzelnen Befragungsterm ine abzust im m en sind. 

Daraufhin kann ein Mitarbeiterausweis beant ragt  werden, der den Zugang zu den 

Sicherheitsbereichen erm öglicht . Nach §7 de LuftSI G ist  hierfür zudem  eine 

Zuverlässigkeitsüberprüfung notwendig, die von der Luftsicherheitsbehörde 

ausgestellt  wird, sowie eine Luftsicherheitsschulung, die online erfolgt . 

Zusätzlich m uss beachtet  werden, dass einige Fluglinien die Befragung ihrer 

Passagiere nur nach Erteilung einer schrift lichen Genehm igung zulassen. 

 

 

4 .3 .2  Fragebogenuntersuchung am  Frank fur ter  Flughaf en 

 

An 12 Befragungstagen im  Zeit raum  von Novem ber 2010 bis Januar 2011 

wurden insgesam t  743 Passagiere im  Rahm en der hier vorgestellten 

Untersuchung m it tels eines anonym en Fragebogens auf deutsch oder englisch zu 

ihren Fluggewohnheiten befragt . Eine Befragungseinheit  um fasste zwischen 4 

und 7 Stunden und wurde zu unterschiedlichen Tageszeiten durchgeführt , um  ein 

größeres Spekt rum  an Flugzielen und Fluglinien abzudecken. 

Das Befragungsgebiet  um fasste den gesam ten Term inal 1 (Abb. 9)  m it  seinen 

drei Flugsteigbereichen A, B und C. Dabei konnten sowohl innerdeutsche, als 
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auch europäische und weltweite Ziele verschiedener Air lines berücksicht igt  

werden. 

Die Ausgabe der Fragebögen erfolgte dabei zum  Teil an nach Dest inat ion und 

Air line ausgewählten Abflugsteig, zum  Teil aber auch in allgem einen 

Wartebereichen. Dabei wurde ein m öglichst  großes Spekt rum  an Probanden 

angest rebt . Zusätzlich wurden die Wartebereiche des Bet reuungsdienstes (Fra 

Care Services)  der Fraport  in das Befragungsgebiet  aufgenom m en. Dort  sind 

Passagiere erreichbar, die auf Grund von Einschränkungen in ihrer Mobilität , oder 

auch zur allgem einen Unterstützung das Assistenzangebot  dieses Dienst leisters 

in Anspruch nehm en. Bei der Fra Care Services Gm bH handelt  es sich um  ein 

gem einsam es Tochterunternehm en von Fraport  und Lufthansa. Seit  5.7.2006 

sind Luft fahrtunternehm en gem äß Anhang I  zur Verordnung (EG)  Nr. 1107/ 2006 

(siehe Anhang)  dazu verpflichtet , Hilfsleistungen für behinderte Menschen und 

Personen m it  eingeschränkter Mobilität  kostenfrei zu Verfügung zu stellen. 

Die Responserate war ausgesprochen hoch, nur etwa jeder vierte der 

angesprochenen Passagiere lehnte die Teilnahm e ab, wobei die Begründungen 

variierten. Neben einem  grundsätzlichen Desinteresse wurden insbesondere 

Zeitm angel oder St ress durch Überforderung m it  der ungewohnten Flugsituat ion 

genannt . 
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Abb. 9 : Lageplan der Term ina ls 1  &  2  am  Flughafen F rankfur t  Airpor t  
 

 

Quelle:  www.frankfurt -airport .de 
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4 .4  DATENAUSW ERTUNGSPLAN  

 

Da die St ichprobe aufgrund ihrer Auswahlbedingungen nicht  als repräsentat iv 

bet rachtet  werden kann und die bei stat ist ischen Berechnungen entstehenden 

Untergruppen zahlenm äßig nicht  ausreichend wären, um  valide Rückschlüsse 

zuzulassen, ist  die stat ist ische Aussagekraft  der em pir ischen Daten 

eingeschränkt . Hinzu kom m t eine sehr starke Heterogenität  innerhalb und 

zwischen den verschiedenen Altersgruppen. Dies führt  in Detailanalysen zu sehr 

geringen Gruppenstärken und verr ingert  so wiederum  die Aussagekraft  

derart iger stat ist ischer Ergebnisse.  

Aus diesen Gründen wurde zur gewinnbringenden Darstellung der erhobenen 

Daten zunächst  eine deskript ive Vorgehensweise bevorzugt . Als Ergebnism aße 

wurden in erster Linie Mit telwerte (MW), Standardabweichungen (SD)  und 

Prozentwerte genutzt . Die Ergebnisse sind dabei vor allem  als Tendenzen zu 

verstehen, die der allgem einen Orient ierung in einem  bisher kaum  untersuchten 

Them enfeld und der Planung weiterführender Untersuchungen dienen. I nsgesam t  

verm it teln sie einen recht  um fangreichen Eindruck dieser sehr speziellen Gruppe 

an Reisenden. 

Zur näheren Untersuchung der Daten erfolgte die stat ist ische Analyse in einem  

ersten Schrit t  über die Feststellung der Stärke von Zusam m enhängen zwischen 

ausgewählten intervallskalierten Variablen m ithilfe von bivariaten Produkt -

Mom ent -Korrelat ionen nach Pearson. Gruppenunterschiede konnten über den 

Vergleich der Mit telwerte (Bonferroni-Kont raste)  in einer ANOVA erm it telt  

werden.  

Auf Grundlage der zuvor erhaltenen Ergebnisse wurden Regressionsanalysen zur 

Überprüfung der Eignung von Variablen als Prädiktoren für 

Aerom obilitätsm erkm ale durchgeführt . 

Für die Berechnung säm t licher Ergebnisse wurde die St ichprobe der Personen ab 

dem  Alter von 55 Jahren, d.h. N= 651, zugrunde gelegt . Sollte der Wert  für N von 

dieser St ichprobengesam theit  abweichen, ist  dies auf fehlende Werte innerhalb 

der entsprechenden Variablen zurückzuführen. Die Gruppe der Hochalt r igen ist  

aus Gründen der Klassenbildung im  Folgenden ab dem  Alter von 85 Jahren 

definiert  und get rennt  ausgewiesen, in dem  Bewusstsein, dass es sich hierbei um  

eine sehr kleine Gruppe von 11 Personen handelt . Diese Aufteilung erm öglicht  es 

jedoch Effekte innerhalb der Gruppe der 75-  bis 92-Jährigen sichtbar zu m achen, 
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die bei einer Zusam m enlegung in eine gem einsam e Gruppe wom öglich 

unbem erkt  blieben, und welche bei Bedarf detaillierter bet rachtet  werden 

können.  

Die stat ist ische Auswertung in dieser Arbeit  erfolgte m it  dem  Program m  

SPSS/ PASW für Windows in der Version 20.0, spezifisch geographische 

Visualisierungen wurden m it  ArcGI S (ESRI )  und Adobe I llust rator erstellt .  

Um  die Visualisierung und die Verarbeitung der Daten zu er leichtern, wurden die 

Variablen in vier Them enkom plexen angeordnet :  MOTI VATI ON,  GESUNDHEI T, 

BEDEUTUNG und STRATEGI EN.  Der Einteilung liegen inhalt liche Verknüpfungen, 

sowie them at ische Nähe der einzelnen Variablen zugrunde. 

 

 

4 .5  BESCHREI BUNG DER STI CHPROBE 

 

Nach Erhebung von insgesam t  753 Fragebögen erwiesen sich insgesam t  725 

Fälle als verwertbar. Die Altersst ruktur dieser Gesam tst ichprobe folgt  

weitestgehend der Norm alverteilung (Abb. 10) . Die Altersspanne reicht  von 37 

bis 92 Jahren, der Mit telwert  befindet  sich bei einem  Alter von 65,27 Jahren, 

wobei eine Standardabweichung von 9,03 Jahren berücksicht igt  werden m uss.  

 
Abb. 1 0 : Altersver te ilung der  Gesam tst ichprobe ( Histogram m )  
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Abb. 11 zeigt  die Anteile der für 

die Untersuchung der Daten in 

dieser Studie definierten 

Altersgruppen.  

Von den 725 verwertbaren 

Fragebögen bleiben aufgrund 

fehlerhafter Alterseinschätzung 

bei der Auswahl 74 Fälle 

unberücksicht igt , die unter der 

definierten Altersgrenze von 55 

Jahren liegen, sodass im  

Folgenden m it  651 Fällen 

gerechnet  werden kann. Der 

Anteil der Hochalt r igen ( in dieser 

Studie definiert  als 85 Jahre und 

älter)  als der Altersgruppe, die in der Regel den größten Belastungen ausgesetzt  

ist , wenn es darum  geht , eine Flugreise zu bewält igen, bet rägt  1,5%  (dies 

entspricht  11 Personen)  (Abb. 11) . 

Tabelle 1 lässt  sich entnehm en, dass die Geschlechterverteilung innerhalb der 

Gruppe ab dem  Alter von 55 Jahren annähernd ausgewogen ist  (53%  Männer, 

47%  Frauen) . Der im  Vergleich zur Gesam tbevölkerung überdurchschnit t liche 

Anteil an Männern ist  jedoch auffällig. Das Stat ist ische Bundesam t  (StBA)  hat  für  

das Jahr 2010 einen Wert  von 1,02 für das Verhältnis der Anzahl von Frauen 

gegenüber Männern innerhalb der Gesam tbevölkerung für die Altersstufen 55 bis 

64 Jahre ausgerechnet , in der St ichprobe (SP)  bet rägt  dieses Verhältnis 0,72. Bei 

genauerer Unterscheidung der Altersgruppe wird allerdings deut lich, dass dieses 

Verhältnis der hohen Zahl an Männern im  Alter zwischen 55 und 64 Jahren 

geschuldet  ist , die vor allem  aus beruflichen Gründen von der Flugm obilität  

Gebrauch m achen. Allerdings herrscht  auch in den anderen Altersgruppen ein 

Männerüberschuss im  Vergleich zur Gesam tbevölkerung:  65-74 Jahre (SP:  

1,00/ StBA:  1,14) ;  75-84 Jahre (SP:  1,02/ StBA:  1,80) ;  85-92 Jahre (SP:  

0,88/ StBA:  2,48)  (vgl. Stat ist isches Bundesam t  2009) . Selbst  wenn also die 

absolute Zahl der Frauen, die von Flugm obilität  Gebrauch m achen, jene der 

Männer übersteigt , so zeigt  sich in dieser St ichprobe, dass  es anteilig an der 

jeweiligen Altersgruppe in der Gesam tbevölkerung doch eher die Männer 

Abb. 1 1 : Zusam m ensetzung der St ichprobe 
nach Altersgruppen 
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( insbesondere m it  zunehm endem  Alter)  sind, die sich den Belastungen des 

Fliegens gewachsen fühlen. 

Hinsicht lich des in Tabelle 1 dargestellten Berufsstatus sind unter den 55-  bis 64-

Jährigen noch etwa 50%  der Personen berufstät ig, während dieser Anteil m it  

zunehm endem  Alter abnim m t. Jener der Pensionäre steigt  hingegen bis auf 81%  

an (Altergruppe 75-84) . Auch der Fam ilienstand verändert  sich m it  

zunehm endem  Alter.  Während noch 78%  der 55-  bis 64-Jährigen verheiratet  

sind, sind dies in der Gruppe der über 84-Jährigen nur noch 40% . I n letzterer 

Altersgruppe geben 20%  an in einer Partnerschaft  zu leben, 30%  sind verwitwet . 
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Tabelle  1 : St ichprobenbes chre ibung ( Geschlecht , Berufssta tus, Fam ilienstand,  
Anzahl der Kinder)  
 

Altersgruppen  

55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ Gesamt 

Anzahl 154 137 49 6 346
männlich 

pro Altersgruppe (%) 58,1% 49,8% 49,5% 54,5% 53,2%

Anzahl 111 138 50 5 304
weiblich 

pro Altersgruppe  (%) 41,9% 50,2% 50,5% 45,5% 46,8%

Anzahl 265 275 99 11 650

Geschlecht 

Gesamt pro Altersgruppe  (%) 

Proportion F/M 

100,0%

0,72

100,0%

1,00

100,0% 

1,02 

100,0%

0,83

100,0%

0,88

Anzahl 133 39 4 2 178
voll berufstätig 

pro Altersgruppe  (%) 50,2% 14,4% 4,1% 20,0% 27,6%

Anzahl 27 16 6 1 50
Teilzeit berufstätig 

pro Altersgruppe  (%) 10,2% 5,9% 6,1% 10,0% 7,8%

Anzahl 13 15 5 0 33
Hausfrau/Hausmann 

pro Altersgruppe  (%) 4,9% 5,5% 5,1% 0,0% 5,1%

Anzahl 1 0 0 0 1vorübergehende 

Freistellung pro Altersgruppe  (%) 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,2%

Anzahl 5 3 2 0 10
arbeitslos gemeldet 

pro Altersgruppe  (%) 1,9% 1,1% 2,0% 0,0% 1,6%

Anzahl 74 195 79 7 355
pensioniert 

pro Altersgruppe  (%) 27,9% 72,0% 80,6% 70,0% 55,1%

Anzahl 12 3 2 0 17
sonstiges 

pro Altersgruppe  (%) 4,5% 1,1% 2,0% 0,0% 2,6%

Anzahl 265 271 98 10 644

Berufsstatus 

Gesamt 
pro Altersgruppe  (%) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Anzahl 207 205 64 4 480
verheiratet 

pro Altersgruppe  (%) 78,1% 75,1% 65,3% 40,0% 74,3%

Anzahl 16 10 1 2 29
Lebensgemeinschaft 

pro Altersgruppe  (%) 6,0% 3,7% 1,0% 20,0% 4,5%

Anzahl 16 12 5 0 33
ledig 

pro Altersgruppe  (%) 6,0% 4,4% 5,1% 0,0% 5,1%

Anzahl 13 15 2 1 31
geschieden 

pro Altersgruppe  (%) 4,9% 5,5% 2,0% 10,0% 4,8%

Anzahl 13 31 26 3 73
verwitwet 

pro Altersgruppe  (%) 4,9% 11,4% 26,5% 30,0% 11,3%

Anzahl 265 273 98 10 646

Familienstand 

Gesamt 
pro Altersgruppe  (%) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Anzahl der 

Kinder 
Mittelwert 2 2 3 2 2
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Auch die Anteile englischsprachiger gegenüber deutschsprachigen 

Studienteilnehm ern sind sehr ausgewogen (Tabelle 2) . Englischsprachige 

Passagiere nutzten den Flughafen Frankfurt  vornehm lich in seiner 

Drehkreuzfunkt ion und befanden sich in der Mehrzahl der Fälle im  Transit  

zwischen zwei Flugsegm enten. Etwa 63%  der nicht  deutschsprachigen Personen 

bezeichnen Englisch als ihre Mut tersprache. Etwa 4%  der Probanden gaben 

Spanisch als Mut tersprache an,  weitere 6%  Französisch. Etwa ein Drit tel verteilt  

sich auf eine Vielzahl weltweit  gesprochener Sprachen, wie I talienisch (N= 23) , 

Schwedisch (N= 17) , Norwegisch (N= 10) , Chinesisch (N= 6) , Hindi (N= 6) , 

Russisch (N= 6) , Arabisch (N= 5) , usw. 

 
Tabelle  2 : St ichprobenbeschre ibung ( Spr ache des Fragebogens, Mut tersprache,  
Regelm äßigkeit  des  Fliegens)  
 

Altersgruppen  

55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ Gesamt 

Anzahl 136 138 49 7 330
Englisch 

pro Altersgruppe  (%) 51,1% 50,2% 49,5% 63,6% 50,7%

Anzahl 130 137 50 4 321
Deutsch 

pro Altersgruppe  (%) 48,9% 49,8% 50,5% 36,4% 49,3%

Anzahl 266 275 99 11 651

Sprache 

Fragebogen 

Gesamt 
pro Altersgruppe  (%) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Anzahl 76 92 38 4 210
Englisch 

pro Altersgruppe  (%) 56,7% 65,2% 73,1% 57,1% 62,9%

Anzahl 3 7 2 0 12
Spanisch 

pro Altersgruppe  (%) 2,2% 5,0% 3,8% 0,0% 3,6%

Anzahl 11 5 3 0 19
Französisch 

pro Altersgruppe  (%) 8,2% 3,5% 5,8% 0,0% 5,7%

Anzahl 47 43 12 3 105
Sonstiges 

pro Altersgruppe  (%) 35,1% 30,5% 23,1% 42,9% 31,4%

Anzahl 134 141 52 7 334

Muttersprache 

Gesamt 
pro Altersgruppe  (%) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Anzahl 87 101 34 5 227nicht 

regelmäßig pro Altersgruppe  (%) 34,1% 39,1% 39,5% 45,5% 37,2%

Anzahl 168 157 52 6 383
regelmäßig 

pro Altersgruppe  (%) 65,9% 60,9% 60,5% 54,5% 62,8%

Anzahl 255 258 86 11 610

Regelmäßigkeit 

des Fliegens 

Gesamt 
pro Altersgruppe  (%) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
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Der m it  63%  unerwartet  hohe Anteil an erfahrenen Flugpassagieren ist  in erster 

Linie der j üngeren Generat ion zuzuordnen, d.h. der Altersgruppe zwischen 55 

und 64 Jahren (Tabelle 2 &  Abb.12) .  

 
Abb. 1 2 : Fluggew ohnheiten 
 

 
 
Wie sich diese Regelm äßigkeit  in der Anzahl der jährlichen Flüge in den 

verschiedenen Altersklassen äußert , ist  in Tabelle 3 dargestellt .  Die Frequenz der 

Flüge im  Allgem einen sowie auch die der Langst reckenflüge ist  in der noch 

erwerbstät igen Altergruppe am  höchsten, die hohe Standardabweichung weist  

hier zusätzlich auf eine starke Heterogenität  hin. Mit  dem  Alter zeigen sich eine 

Abnahm e der Flughäufigkeit  und auch geringere Unterschiede innerhalb der 

Altersgruppen. I m  Verhältnis erhöht  sich jedoch der Anteil der 

Langst reckenflüge. 

 
Tabelle  3 : Häufigkeit  des Fliegens a l lgem ein gegenüber Langst reckenflügen 
 

Häufigkeit des Fliegens/Jahr Häufigkeit von Langstreckenflügen/Jahr 

 

Mittelwert 

Standard- 

abweichung Gültige N Mittelwert 

Standard-

abweichung Gültige N 

55 - 64 8 14 245 3 4 228

65 - 74 5 6 245 2 2 231

75 - 84 4 8 94 2 2 87

Altersklassen 

85+ 4 2 8 3 2 7
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I n der Alternsforschung herrscht  Einigkeit  darüber, dass nicht  das kalendarische, 

sondern vielm ehr das gefühlte Alter ausschlaggebend ist  für eine Einschätzung 

des Alternsprozesses eines Menschen. Dennoch wird das kalendarische Alter als 

Vergleichsgröße in quant itat iven Untersuchungen verwendet , Tabelle 4 zeigt  die 

Abweichungen des gefühlten vom  kalendarischen Alter innerhalb der St ichprobe, 

die dieser Untersuchung zugrunde liegt . Die Angaben zum  gefühlten Alter weisen 

einen deut lich geringeren Mit telwert  auf, aber auch eine größere St reuung 

innerhalb einer sehr breiten Range der Werte, was auf große individuelle 

Unterschiede hinweist . Diese Beobachtung wirft  die Frage auf, ob im  Vergleich 

zum  chronologischen Alter, stärkere Zusam m enhänge zwischen 

Aerom obilitätsm erkm alen und dem  subjekt iven Alter nachgewiesen werden 

können.  

 
Tabelle  4 : Kalendar isches gegenüber gefü hltem  Alter  
 

Statistiken  

 kalendarisches Alter gefühltes Alter 

Gültig 525 525N 

Fehlend 0 0

Mittelwert 66,87 57,77

Standardabweichung 7,358 12,765

Minimum 55 18

Maximum 92 150

 
 
Nach den einzelnen Altersgruppen bet rachtet , gibt  die deut liche Mehrheit  

weiterhin ein gefühltes Alter an, das von dem  kalendarischen abweicht . Dabei 

handelt  es sich in der jüngsten Altersgruppe (55-64 Jahre)  in etwa der Hälfte der 

Fälle, in den Altergruppen zwischen 65 und 84 Jahren sogar bei zwei Drit teln um  

eine deut liche „Verjüngung“ . Hinzu kom m t ein Teil der Einschätzungen, die bei 

einer Klassenbreite von 10 Jahren in der Darstellung in Abb. 13 noch in die 

eigene Altersklasse fallen. Eine Ausnahm e stellen lediglich die Hochalt r igen dar, 

wo eine knappe Mehrheit  angibt , sich gleich alt ,  oder älter zu fühlen, als sie 

tatsächlich sind. Auffällig ist , dass die Abweichungen auch, oder vielleicht  gerade, 

in den höheren Altersgruppen zu einem  nicht  unerheblichen Anteil -20 Jahre und 

m ehr bet ragen. 

I n der prakt ischen Erhebung der Daten hat  sich allerdings gezeigt , dass die 

Untersuchungsteilnehm er es offenbar nicht  gewohnt  waren, im  
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wissenschaft lichen Zusam m enhang nach ihrem  gefühlten Alter gefragt  zu 

werden. Die Frage wurde häufig als am üsant  oder verunsichernd em pfunden und 

teilweise im  Austausch m it  Anderen beantwortet . Wie die Anzahl der  

berücksicht igen Fälle zeigt  (N= 525)  wurden in vielen Fällen auch gar keine 

Angaben gem acht . Die Ergebnisse sind daher in ihrer Gesam theit  als Tendenz zu 

verstehen, im  Einzelfall aber nicht  im m er zuverlässig.  

 

Abb. 1 3 : Gefühltes Alter  nach ka lendar ischen Alters k lassen 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
I n Abb. 14 sind die Wohnorte der Passagiere (nach Post leitzahlenregionen)  

dargestellt ,  die an der em pir ischen Untersuchung teilgenom m en haben. Es zeigt  

sich eine sehr heterogene räum liche Verteilung. Ein Haupteinzugsgebiet  des 

Flughafens besteht  in seiner näheren Um gebung, dem  Rhein-Main-Gebiet , aber 

auch andere Regionen, wie Ham burg, Sachsen, Köln und Düsseldorf, oder auch 

Freiburg und Um gebung nutzen den Flughafen für den Zugang zu 

interkont inentalen Flügen. Da München über einen eigenen Großflughafen 

verfügt , besteht  in dieser Region eine gleichwert ige Alternat ive. 
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Abb. 1 4 : W ohnorte der Flugpassagiere ab Frankfur t  Airpor t  2 0 1 1  ( e igene Darste llung)  
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5     ERGEBNI SSE DER EMPI RI SCHEN UNTERSUCHUNG 
 
 
Grundlage für die Berechnungen sind alle Probanden ab den Alter von 55 Jahren, 

d.h. eine St ichprobe von N= 651.  

Es handelt  sich bei der Gruppe der Probanden zu etwa gleichen Anteilen um  

nat ionale und internat ionale (aus etwa 50 Nat ionen)  Passagiere. Auch der Anteil 

an Männern und Frauen ist  innerhalb der St ichprobe und über die verschiedenen 

Altersstufen hinweg, annähernd ausgeglichen.  

Für die stat ist ischen Untersuchungen wurden vier Altergruppen gebildet , die sich 

folgenderm aßen zusam m ensetzen:  die noch Erwerbstät igen (55-64 Jahre:  41% ;  

Personen im  akt iven Rentenalter (65-74 Jahre) :  42% ;  Personen im  späten 

Rentenalter (75-84 Jahre) :  15%  und Hochalt r ige (über 84 Jahre) :  2% . Die hier 

vorgenom m ene Unterteilung in „Lebensphasen“  dient  als Kom prom iss zwischen 

der starken Heterogenität  des Altersbegriffs und einer notwendigen funkt ionalen 

Generalisierung (vgl. Kapitel 2.4.3) . 

Die Darstellung der Ergebnisse gliedert  sich in die vier Them enkom plexe 

MOTI VATI ON,  GESUNDHEI T,  BEDEUTUNG und STRATEGI EN,  unter denen die erhobenen 

Merkm ale der Flugm obilität  im  Alter zusam m engefasst  werden können. Der 

Kom plex der Mot ivat ion um fasst  dabei die Ant r iebsfaktoren für die 

Flugentscheidung, also jene Argum ente, die grundsätzlich auf der Nutzenseite 

der Bilanz stehen, deren Ergebnis schließlich zu einer Entscheidung für oder 

gegen den Aufwand einer Flugreise entscheiden kann. Dem gegenüber stehen 

gesundheit liche Einschränkungen, die m it  dem  Alter unweigerlich zunehm en, 

wenn auch in individuell unterschiedlichem  Ausm aß und Geschwindigkeit .  Ein als 

schwer wiegender und in seiner Kom plexität  schwierig zu erfassender Faktor in 

dieser Bilanz ist  auch die individuelle Bedeutung, welche die Möglichkeit  des 

Fliegens für viele Personen darstellt .  Diese drei Elem ente (MOTI VATI ON,  

GESUNDHEIT,  BEDEUTUNG)  fließen ein in den Willen und die Notwendigkeit  der 

individuellen Entwicklung und Nutzung von geeigneten STRATEGI EN,  die das 

Fliegen im  Alter er leichtern, oder auch erst  erm öglichen. 

I m  Folgenden sollen zunächst  die Ergebnisse innerhalb der vier Them enkom plexe 

dargestellt  werden, um  im  anschließenden Kapitel, der Diskussion, auf m ögliche 

Hintergründe und theoret ische Erklärungsversuche einzugehen. 
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5 .1  THEMENKOMPLEX MOTI VATI ON  
 
Der Them enkom plex MOTI VATI ON3 gibt  einen Überblick über die Mot ive,  die für 

eine Flugreise angegeben wurden und dam it  verbundenen Faktoren wie der 

Verfügbarkeit  von m öglichen Alternat iven zur Nutzung des Flugzeugs, um  eine 

Distanz zu überwinden (beispielsweise im  Fall von innerdeutschen St recken) . Er 

ist  deswegen von besonders großer Bedeutung, weil es sich dabei um  einen sehr 

starken Ant r iebsfaktor handeln könnte, der wom öglich darüber entscheidet , 

inwiefern eine Person bereit  ist , m it  dem  Fliegen verbundene 

Unannehm lichkeiten in kauf zu nehm en. 

 

 

5 .1 .1  Mot ivst ruk tur  

 

Bet rachtet  m an die St ichprobe insgesam t , so ergibt  sich die in Abb. 15 

dargestellte Verteilung der Mot ive einen Flug anzut reten. Besonders dom inant  

zeigt  sich die Mot ivat ion Urlaub (53% ) , gefolgt  von Verwandte besuchen (20% )  

und beruflichen Gründen (14% ) . 

 
Abb. 1 5 : Ver te ilung der  Mot ive 
 

 
 

                                                 
3 Der Begriff der MOTI VATI ON wird hier als Überbegriff verwendet , der neben Konkreten 
Mot iven für das Fliegen auch zusätzliche Faktoren beinhaltet , die eine Entscheidung für 
eine Flugreise beeinflussen können.  
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Die nähere Bet rachtung der verschiedenen Altersgruppen (Abb. 16)  liefert  ein 

differenziertes Bild. 

Das Mot iv Urlaub hat  sein Maxim um  in der Altersgruppe der der 65-  bis 74-

Jährigen (d.h. des frühen Rentenalters) , wo 61%  der Befragten es als 

Hauptanlass für ihre Reise angeben. Auch in der darunter und darüber liegenden 

Altergruppe stellt  es das dom inante Reisem ot iv dar. I n der Gruppe der 

Hochalt r igen (über 84 Jahre)  wird dieser Beweggrund jedoch von dem  Wunsch 

des Besuchs bei Verwandten abgelöst , den 45%  der Befragten als 

ausschlaggebend angaben. Der Urlaubsgedanke m acht  in dieser Altersgruppe 

noch 27%  der Entscheidungen für eine Reise aus. Mit  18%  t reten hier aber auch 

die gesundheit lichen Mot ive für eine Flugreise in Erscheinung, die in den anderen 

Altergruppen keine Rolle spielen. Erwähnenswert  wäre noch das Mot iv des 

Fliegens aus beruflichen Gründen.  Während die beruflichen Flüge m it  26%  in der 

erwerbstät igen Altersgruppe der 55-  bis 64-Jährigen noch an zweiter Stelle 

stehen, nim m t  die Bedeutung dieser Mot ivat ion in den höheren Altersgruppen 

rapide ab, bis sie in der Gruppe der Hochalt r igen schließlich keinen Anteil m ehr 

hat . 

 

Abb. 1 6 : Mot ive nach Altersgruppen 
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Abb. 17 zeigt  eine differenzierte Darstellung der Mot ivat ionsst ruktur für die 

Altersgruppen ab dem  Alter von 70 Jahren. I n der Detailbet rachtung zeigt  sich 

eine deut lich stärkere Heterogenität , wobei die Bedeutungszunahm e des Besuchs 

von Verwandten als Hauptm ot iv deut lich wird. Die Ablösung des Urlaubsm ot ivs 

durch das des Verwandtenbesuchs (beide kom m en, wie bereits erwähnt , auch in 

Überschneidung vor)  erfolgt  jedoch eher schwankend, als stet ig. 

Das Mot iv der Gesundheit  wurde in Einzelfällen als entscheidend für die Reise 

angegeben, m acht  aber innerhalb der Altersgruppe 25%  der Mot ive aus. 

Aufgrund der insgesam t  geringeren Fallzahl in dieser Altersgruppe ist  es 

allerdings schwierig, hier Einzelfälle von allgem einen Tendenzen zu 

unterscheiden. 

 
Abb. 1 7 : Mot ive der  Altersgruppe 7 0 +  

 
 

Die Nutzung von alternat iven Verkehrsm it teln zum  Flugzeug spielte innerhalb der 

erhobenen Daten keine beachtenswerte Rolle. Altersunabhängig wurde 

angegeben, dass entweder keine andere Wahl m öglich war, oder dass die 

Zeitersparnis ausschlaggebend für die Entscheidung war. 
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5 .1 .2  Stat ist ische Analysen -  M OTI VATI ON  

 

Vergleicht  m an das gem it telte kalendarische Alter der Passagiere über die 

verschiedenen Mot ivgruppen hinweg, so ergeben sich deut lich signifikante 

Mit telwertsunterschiede (F= 19.49;  p< .001) . Die Bonferroni-Kont raste zeigen 

insbesondere einen signifikanten altersbezogenen Unterschied zwischen der 

Mot ivgruppe Beruf und allen anderen Gruppen. Das Durchschnit tsalter der 

Mot ivgruppe Beruf liegt  signifikant  unter dem  aller anderen Mot ivgruppen. 

Zusätzlich ist  auch ein signifikanter altersbezogener Unterschied zwischen den 

Mot ivgruppen Urlaub (M= 67,4 Jahre)  und Verwandte (M= 69,4 Jahre)  

nachweisbar. Dies bedeutet , dass ältere Passagiere als Mot iv für ihren Flug 

häufiger den Besuch von Verwandten angaben. Sehr gering besetzte 

Mot ivgruppen, wie beispielsweise das Fliegen aus m edizinischen Gründen (z.B. zu 

einer Behandlung) , wurden von dieser Analyse ausgeschlossen, da sie sich nicht  

für eine ANOVA eignen. Schließt  m an in einer Detailanalyse das offenbar stark 

auf die jüngeren Altergruppen zut reffende Mot iv Beruf (N= 335)  aus, so ergeben 

sich unter den verbleibenden Gruppen keine signifikanten Unterschiede m ehr. 

Bezüglich des subjekt iv em pfundenen Alters lassen sich in diesem  

Zusam m enhang keine signifikanten Gruppenunterschiede feststellen. 

Ebenfalls signifikante Mit telwertsunterschiede können für die unterschiedlichen 

Mot ivat ionen für eine Flugreise hinsicht lich der Selbstwirksam keit  festgestellt  

werden (vgl. Kap. 5.3.4) . 

I n Bezug auf die durchschnit t liche Häufigkeit  von unternom m enen Flugreisen 

innerhalb der letzten 12 Monate ergibt  der Vergleich der Mit telwerte einen 

deut lichen Unterschied zwischen den Mot ivgruppen (F= 25,38;  p< .001) . 

I nsbesondere bezieht  sich dieser Unterschied auf die Sonderstellung der 

Mot ivgruppe Beruf hinsicht lich der hohen Flugfrequenz. 
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5 .2  THEMENKOMPLEX GESUNDHEI T 
 

Der Them enkom plex GESUNDHEI T um fasst  I nform at ionen zum  subjekt iv 

em pfundenen Gesundheitszustand der Untersuchungsteilnehm er, zu ihrem  

Gefühl gesundheitsbedingter Eingeschränktheit  im  Alltag,  zu em pfundenen 

gesundheit lichen Einschränkungen in Bezug auf die bevorstehende Flugreise,  

sowie zur Lebenszufr iedenheit  insgesam t . 

Der Them enkom plex GESUNDHEI T ist  deswegen von I nteresse, weil der 

em pfundene Gesundheitszustand im  Alter die Lebensführung in entscheidendem  

Maße beeinflusst  ( vgl. Kapitel 2.4.1) . Zusam m en m it  dem  persönlichen 

Repertoire und der Nutzung der zur Verfügung stehenden St rategien  zum  

Um gang m it  gesundheit lichen Unzulänglichkeiten (nähere 

Untersuchungsergebnisse dazu finden sich im  Them enkom plex STRATEGI EN)  ist  

dies die m aßgebliche Stellgröße für die erfolgreiche Fort führung eines 

selbstbest im m ten Lebens im  Alter. I n Tabelle 5 sind die Ergebnisse dieses 

Them enkom plexes in der Übersicht  dargestellt .  

 

 

5 .2 .1  Subjek t iv em pfunden er Gesundheitszustand 

 

Der eigene Gesundheitszustand wird in den Altersgruppen von 55 bis 84  

durchgängig als gut  bis sehr gut  beschrieben. Allerdings kündigt  sich in der 

Gruppe der 75-  bis 84-Jährigen bereits an, was sich bei den Hochalt r igen stark 

bem erkbar m acht :  der subjekt ive Gesundheitszustand verschlechtert  sich 

deut lich. Während die Gesundheit  in der jüngeren der beiden Gruppen noch von 

57%  der Bet roffenen als gut  und von etwa 20%  als weniger gut  em pfunden 

wurde, verschiebt  sich dieses Verhältnis in der älteren Altersgruppe (85+ ) . 60%  

geben nun eine weniger gute und 10%  sogar eine schlechte Gesundheit  an. Eine 

ähnliche Entwicklung zeigt  sich bezüglich eines als schlecht  em pfundenen 

Gesundheitszustandes. 

Der Anteil derer, die ihren Gesundheitszustand als sehr gut  bezeichnen würden, 

ist  in der Gruppe der 65-  bis 74-Jährigen m it  27,5%  am  höchsten.  
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5 .2 .2  Gesundheit liche  Einschränkungen 

 

Eine ähnliche Verschiebung ist  in den dam it  zusam m enhängenden Angaben zu 

dem  Gefühl der gesundheitsbedingten Einschränkungen im  Alter zu beobachten. 

I n den beiden jüngeren Altersgruppen (55-64 und 65-74)  berichten 14%  bzw. 

18%  von dem  Gefühl der Eingeschränktheit , in der Gruppe der 75-  bis 84-

Jährigen erhöht  sich dieser Anteil auf 25%  und bei den Hochalt r igen 

schließlich auf 60% . 

 
 
 
5 .2 .3  Flugre levante Einschränkungen 

 

Gesundheit liche Einschränkungen, die sich auf den bevorstehenden Flug 

auswirken können, werden insgesam t  von 9%  (55-64-Jährige)  bis 13,5%  (74-

84-Jährige)  der Befragten berichtet . I nsgesam t  sind dies 64 Personen, was 

einem  Anteil von 10%  innerhalb der Gesam tst ichprobe entspricht .  

Als vorrangige Ursache für Einschränkungen wurden Knieproblem e (z.B. durch 

Art rose)  und Schwierigkeiten bei der selbständigen Fortbewegung angegeben. 

Darüber hinaus sind Diabetes, Rückenbeschwerden, Herz-  und 

Atm ungsstörungen häufige Beschwerden, m it  denen ältere Passagiere an Bord 

gehen. Spezielle Ernährungsvorschriften, Hörschäden, Throm bose, 

Bluthochdruck, künst liche Darm ausgänge und Flugangst  ergänzen diese Liste. 

 

  

5 .2 .4  Lebenszufr iedenheit  

 

I n der Bewertung der Lebenszufr iedenheit  verteilt  sich die Gesam theit  der  

Angaben auf die Kategorien sehr zufr ieden,  zufr ieden und weniger zufr ieden.  Als 

unzufr ieden,  oder auch sehr unzufr ieden bezeichnete sich niem and. Die 

insgesam t  posit ivste Bewertung findet  sich in der Gruppe der 65-  bis 74-

Jährigen. Dort  gaben 50%  an, sehr zufr ieden m it  ihrem  Leben zu sein, 48,5%  

waren im m er noch zufr ieden. Dabei sind sie dicht  gefolgt  von der nächst  höheren 

Altersgruppe, in der m it  2%  (Anteil dieser Altersgruppe)  aber auch das Maxim um  

der weniger Zufr iedenen liegt .  I n der Gruppe der Hochalt r igen gaben 60%  der 
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Personen an, zufr ieden m it  ihrem  Leben zu sein, 40%  bezeichnen sich als sehr 

zufr ieden (vgl. Tabelle 5) . 

 

Tabelle  5 : Gesundheitsem pfinden, gesundheitsbedingt e Einschränkungen und 
Lebenszufr iedenheit  

 
 
 
 
 
 
 
 

Altersgruppen 

55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ 
 

Anzahl Anteil (%) Anzahl Anteil (%) Anzahl Anteil (%) Anzahl Anteil (%) 

sehr gut 64 24,2% 74 27,5% 17 17,7% 1 10,0%

gut 158 59,8% 150 55,8% 55 57,3% 2 20,0%

weniger gut 37 14,0% 40 14,9% 19 19,8% 6 60,0%

schlecht 5 1,9% 5 1,9% 5 5,2% 1 10,0%

sehr schlecht 0 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0 ,0%

G
es

un
dh

ei
ts

zu
st

an
d 

Gesamt 264 100,0% 269 100,0% 96 100,0% 10 100,0%

Nein 227 85,7% 219 82,0% 71 74,7% 4 40,0%

Ja 38 14,3% 48 18,0% 24 25,3% 6 60,0%

ge
su

nd
he

itl
ic

he
 

E
in

sc
hr

än
ku

ng
en

 

Gesamt 265 100,0% 267 100,0% 95 100,0% 10 100,0%

Nein 241 91,3% 238 89,8% 83 86,5% 8 88,9%

Ja 23 8,7% 27 10,2% 13 13,5% 1 11,1%

flu
gr

el
ev

an
te

 

E
in

sc
hr

än
ku

ng
en

 

Gesamt 264 100,0% 265 100,0% 96 100,0% 9 100,0%

sehr 

zufrieden 

108 40,8% 135 50,0% 48 49,5% 4 40,0%

zufrieden 152 57,4% 131 48,5% 47 48,5% 6 60,0%

weniger 

zufrieden 

5 1,9% 4 1,5% 2 2,1% 0 ,0%

unzufrieden 0 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0 ,0%

sehr 

unzufrieden 

0 ,0% 0 ,0% 0 ,0% 0 ,0%

Le
be

ns
zu

fr
ie

de
nh

ei
t 

Gesamt 265 100,0% 270 100,0% 97 100,0% 10 100,0%
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5 .3  THEMENKOMPLEX BEDEUTUNG 

 

Der Them enkom plex BEDEUTUNG um fasst  die freien Aussagen und Assoziat ionen 

der Probanden bezüglich der Frage nach der persönlichen Bedeutung des 

Fliegens,  nach dem  Spaß am  Fliegen als Hinweis auf eine posit ive oder negat ive 

Grundeinstellung, die m it  dem  Fliegen verbunden wird, sowie eine Einschätzung 

zur Selbstwirksam keit  anhand des standardisierten Fragenkatalogs (10 I tem s)  

von SCHWARZER UND JERUSALEM (1999) . 

Zusam m en m it  den Kom plexen MOTI VATI ON und GESUNDHEI T stellt  er  

Them enkom plex BEDEUTUNG die Voraussetzung für die intensive oder weniger 

intensive Entwicklung und Nutzung spezifischer St rategien dar, die, bei 

vorhandenem  individuellen Potenzial, der Aufrechterhaltung der Flugm obilität  bis 

ins hohe Alter dienen. 

 
 
5 .3 .1  Persönliche Bedeutung 

 

Die persönliche Bedeutung der Möglichkeit  zu Fliegen, wurde in einer offenen 

Frage erm it telt .  Auf diese Weise konnten auch sehr individuelle Assoziat ionen 

erfasst  werden. Die Angaben wurden nacht räglich kategorisiert  und durch eine 

zusätzliche Frem dkategorisierung validiert . Dabei wurden sie ihrem  I nhalt  nach 

in Klassen eingeteilt .  I n Anlehnung an die Klassifizierung von 

Mobilitätsbedeutungen älterer Menschen nach MOLLENKOPF,  OSWALD & WAHL 

(2002)  (vgl. Kapitel 2.5) , lassen sich auch die Angaben zur Bedeutung der 

Möglichkeit  zu fliegen für die Probanden dieser Studie unterscheiden, sodass sich 

Überschneidungen in einigen Kategoriebezeichnungen herausstellten.  Die 

Kategorien von MOLLENKOPF ET AL.  st im m ten jedoch nur zum  Teil m it  denen der 

hier beschriebenen Untersuchung überein. Hinzu kom m en weitere 

Klassenbezeichnungen, die im  Rahm en der Flugm obilität  zusätzlich von 

Bedeutung sind, wie Zeitersparnis, Kom fort  & Sicherheit , Beruf, Zugang und 

Notwendigkeit  (vgl.  Tabelle 6) . Da auch die Definit ion der bestehenden 

Kategorien in diesem  spezifischen Kontext  erweitert  werden m uss, enthält  die 

Tabelle einige erläuternde Beispiele. 
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Tabelle  6 : Bedeutung der  Teilhabe an Flugm obilitä t  
 

Bedeutung Anzahl 

Zeitersparnis 200 

abst raktes, em ot ionales Erleben 
(Freiheit , die Welt  von oben sehen, enjoying, usw.)  

96 

Zugang 
(Orte erreichen, die m an anders nicht  erreichen könnte)  

61 

Bewegung im  Raum  
(Zweckm äßigkeit , Überwindung von Ent fernungen, 
Fortbewegung von A nach B, usw.)  

57 

Kom fort  & Sicherheit  43 

Notwendiges Übel & St ress 37 

Quelle neuer Eindrücke 
(neue Orte und Kulturen kennenlernen)  

25 

Voraussetzung für Autonom ie 
(Mobilität  und Flexibilit ät )  

15 

Voraussetzung für gesellschaft liche I ntegrat ion 
(Kontakt  zur Fam ilie im  Ausland, das Aufrechterhalten von 
Fernbeziehungen, usw.)  

15 

Beruf 14 

 
 

Besonders vielfält ig sind die Bedeutungen innerhalb der Kategorie des 

abst rakten, em ot ionalen Erlebens. Einige ausgewählte Beispiele für posit ive 

sowie negat ive Assoziat ionen der Probanden m it  dem  Fliegen sind in Tabelle 7 

dargestellt .  
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Tabelle  7 : Zita te aus verschiedenen Bedeutungskateg or ien 
 

Kategor ie Zita t  

„Über den Wolken ist  alles grenzenlos.“  

“Freedom  and im m ediacy.“  

“The plane itself, the invent ion, sets m e to think about  the 
powers of m an. Looking from  the window and enjoy the lights 
that  envelop the world.”  

„ I n der Luft  sein, alles von oben bet rachten können.”  

“Up, up and away.“  

„Eine wunderschöne Abwechslung.”  

„Fam ilie, Weihnachten wie früher.”  

“Open world.”  

„Alles hinter (unter)  sich lassen.”  

„Besonderes Erlebnis.“  

A
b

st
ra

k
te

s,
 e

m
o

ti
o

n
a

le
s 

E
rl

e
b

e
n

 

“ Shrinks the world.”  

A
u

to
n

o
m

ie
 

“ I  am  grateful to be able to fly and pay m y own flight . I t  
gives m e pride.”  
 
“The abilit y to get  to where you want  to be.”  

„Got t  sei Dank, wir sind wieder unten! ”  

„Es bedeutet  das zwangsweise Reisen im  am  schlechtesten 
organisierten und raum engsten System .“  

S
tr

e
ss

 &
 A

n
g

st
 

„ Sich ausliefern.“  



5  Ergebnisse der em pir ischen Untersuchung 
 

 126 

Je nach Altergruppe lassen sich verschiedene Schwerpunkte innerhalb der 

genannten Bedeutungen erkennen (vgl. Tabelle 8) . I n den jüngeren 

Altersgruppen sind zweckgebundene Bedeutungszuschreibungen ( insbesondere 

Zeitersparnis)  sehr häufig. Darüber hinaus beinhaltet  die Möglichkeit  zu fliegen 

eine abst rakte, em ot ionale Bedeutung (wie z.B. das Gefühl von Freiheit )  und 

dient  als Quelle neuer Eindrücke (z.B. neue Länder und Kulturen kennenlernen) . 

Mit  zunehm endem  Alter und insbesondere in der Gruppe der Hochalt r igen, 

erhalten andere Bedeutungen stärkere Prior ität . I n erster Linie bedeutet  das 

Fliegen für diese Personen Kom fort  und Sicherheit  (z.B. in Form  von guten 

Verbindungen zum  Zielort )  und gesellschaft liche I ntegrat ion (z.B. durch die 

Möglichkeit , Verwandte zu besuchen) . 
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Tabelle  8 : Bedeutung des Fliegens nach Altersgruppe n 
 

Altersgruppen  

55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ 

Gesamt 

Anzahl 81 92 26 1 200

% innerhalb der Altersklasse 35,2% 38,0% 31,3% 12,5% 35,5%Zeitersparnis 

% der Gesamtzahl 14,4% 16,3% 4,6% 0,2% 35,5%

Anzahl 24 21 11 1 57

% innerhalb der Altersklasse 10,4% 8,7% 13,3% 12,5% 10,1%Bewegung im Raum 

% der Gesamtzahl 4,3% 3,7% 2,0% 0,2% 10,1%

Anzahl 45 32 18 1 96

% innerhalb der Altersklasse 19,6% 13,2% 21,7% 12,5% 17,1%
abstraktes, emotionales 

Erleben 
% der Gesamtzahl 8,0% 5,7% 3,2% 0,2% 17,1%

Anzahl 23 30 7 1 61

% innerhalb der Altersklasse 10,0% 12,4% 8,4% 12,5% 10,8%Zugang 

% der Gesamtzahl 4,1% 5,3% 1,2% 0,2% 10,8%

Anzahl 19 13 5 0 37

% innerhalb der Altersklasse 8,3% 5,4% 6,0% 0,0% 6,6%notwendiges Übel & Stress 

% der Gesamtzahl 3,4% 2,3% 0,9% 0,0% 6,6%

Anzahl 5 19 1 0 25

% innerhalb der Altersklasse 2,2% 7,9% 1,2% 0,0% 4,4%Quelle neuer Eindrücke 

% der Gesamtzahl 0,9% 3,4% 0,2% 0,0% 4,4%

Anzahl 15 16 9 3 43

% innerhalb der Altersklasse 6,5% 6,6% 10,8% 37,5% 7,6%Komfort & Sicherheit 

% der Gesamtzahl 2,7% 2,8% 1,6% 0,5% 7,6%

Anzahl 11 3 0 0 14

% innerhalb der Altersklasse 4,8% 1,2% 0,0% 0,0% 2,5%Beruf 

% der Gesamtzahl 2,0% 0,5% 0,0% 0,0% 2,5%

Anzahl 4 6 5 0 15

% innerhalb der Altersklasse 1,7% 2,5% 6,0% 0,0% 2,7%Autonomie 

% der Gesamtzahl 0,7% 1,1% 0,9% 0,0% 2,7%

Anzahl 3 10 1 1 15

% innerhalb der Altersklasse 1,3% 4,1% 1,2% 12,5% 2,7%

B
ed

eu
tu

ng
 d

es
 F

lie
ge

ns
 

gesellschaftliche Integration 

% der Gesamtzahl 0,5% 1,8% 0,2% 0,2% 2,7%

Anzahl 230 242 83 8 563

% innerhalb der Altersklasse 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%Gesamt 

% der Gesamtzahl 40,9% 43,0% 14,7% 1,4% 100,0%
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5 .3 .2  Spaß am  Fliegen 

 

Die Kategorie Spaß am  Fliegen drückt  eine Grundeinstellung gegenüber dieser 

Form  des Reisens aus, von der sich andere Merkm ale ableiten lassen. Sie kann 

ein zusätzliches Mot iv für eine Flugreise darstellen, bzw. die Entscheidung dafür 

unterstützen. Zudem  kann diese Em pfindung einen Teil der Belastungen m ildern, 

bzw. lässt  auf eine subjekt iv erfolgreiche Bewält igung schließen. 

I nsgesam t  herrscht  innerhalb der St ichprobe eine posit ive Einstellung gegenüber 

dem  Fliegen. 53%  der Probanden geben an, gerne zu fliegen (M= 2;  SD= 0,9) . 

Mit  36%  ist  der Anteil derer, die angeben sehr gerne zu fliegen, in der Gruppe 

der Hochalt r igen m it  Abstand am  größten (vgl. Abb. 18) . I n dieser Gruppe gab 

außerdem  niem and an, größere Aversionen gegen das Fliegen zu haben. I n allen 

Alterklassen fliegt  die überwiegende Mehrheit  zum indest  gerne. Der Anteil derer, 

die angeben weniger gerne bis sehr ungern zu fliegen, aber dennoch Gebrauch 

von dem  Flugzeug als Verkehrsm it tel m achen nim m t  in der Altersgruppe der 65-  

bis 74-Jährigen kurzzeit ig zu, um  sich dann m it  zunehm enden Alter stet ig zu 

verr ingern. 

 

Abb. 1 8 : Spaß am  Fliegen nach Altersgruppen 
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Um  die Unterschiede näher zu beleuchten, die zwischen der Altersgruppe der 75-  

bis 84-Jährigen und die in diese Studie als hochalt r ig klassifizierten Probanden 

festgestellt  wurde, zeigt  Abb. 19 eine differenzierte Aufschlüsselung der 

Altergruppen ab dem  Alter von 70 Jahren. 

 

Abb. 1 9 : Spaß am  Fliegen der  Altersgruppe 7 0 +  
 

 
 
Tatsächlich stellen die Personen zwischen 78 und 81 Jahren die Altersgruppe dar, 

die am  wenigsten gerne fliegt . Ab dem  Alter von 82 sind jene, die ungern bis 

sehr ungern fliegen gar nicht  m ehr vert reten, wohingegen der Anteil derer, die 

sehr gerne fliegen, im  Verhältnis deut lich über das Niveau der j üngeren 

Altersgruppen ansteigt . 

 

 

5 .3 .3  Selbstw irksam keit  

 

Da keine Kategorien zur Einstufung der Selbstwirksam keitswerte vorliegen (vgl. 

SCHWARZER & JERUSALEM 1999) , kann nicht  definiert  werden, in welchem  Bereich 

von einer hohen, oder geringen Selbstwirksam keit  gesprochen werde kann. 

Daher sind die Ergebnisse allein in ihrer Relat ion zu verstehen. Die gebildeten 
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Kategorien dienen lediglich der besseren Übersicht lichkeit , stellen aber keine 

inhalt lichen Klassen dar. Je höher der erreichte Sum m enwert , desto stärker die 

Selbstwirksam keitserwartung der Person. 

Einen Überblick über die Angaben zur Selbstwirksam keit  innerhalb der St ichprobe 

liefert  Abb. 20 in einem  Boxplot -Diagram m . Darin werden alle Werte der Fünf-

Punkte-Zusam m enfassung (Minim um , erstes Quart il,  Median, dr it tes Quart il und 

Maxim um )  angezeigt . Die Kreise stellen Ausreißer dar. Das Diagram m  zeigt , dass 

insbesondere in der Gruppe der Hochalt r igen, nicht  die volle Spannweite der 

Werte vert reten ist . Die Werte gruppieren sich hier in vergleichbarer Ausdehnung 

nach oben und unten um  den Median von 17 Punkten. I m  Falle der Altersgruppen 

zwischen 55 und 74 Jahren liegt  der Median etwa um  den theoret ischen 

Skalenm it telwert  von 20 Punkten. Allerdings ist  eine Häufung von Werten im  

unteren Quart il ablesbar. Auch Minim a und Maxim a zeigen vergleichbare Werte. 

 
Abb. 2 0 : Selbstw irksam keit  nach Altersgruppen ( Über sicht )  

 
 

 
 

N = 583 
Altersgruppen 
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Ausgehend von den kalendarischen Altersklassen zeigt  sich eine sehr ähnliche 

Einschätzung der subjekt iven Kont rolle über die eigenen Handlungen innerhalb 

der Altersklassen. Eine Ausnahm e stellt ,  wie auch aus Abb. 21 ersicht lich wird, 

die Gruppe der Hochalt r igen dar, die eine stärkere Heterogenität  aufweist . Die 

Mehrheit  schätzt  sich zwar opt im ist ischer (+ 9 Punkte)  ein, als die anderen 

Gruppen, allerdings ist  auch der Anteil der deut lich pessim ist ischeren 

Selbstbeurteilungen m it  25 Punkten um  etwa das 3-  bis 4- fache höher, als in den 

Vergleichsgruppen. 

 

Abb. 2 1 : Selbstw irksam keit  nach Altersgruppen 

 
 
Diese starke Heterogenität  im  Übergang zwischen den beiden Altersklassen zeigt  

sich noch deut licher, wenn m an die Altersgruppen ab dem  Alter von 70 Jahren 

weiter differenziert  (vgl. Abb. 22) . Hier lassen sich bis zum  Alter von 85 Jahren 

kaum  zuverlässige Tendenzen erkennen. I n der Gruppe der über 86-Jährigen 

zeigt  sich die bereits beschriebene Werteverteilung.  
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Abb. 2 2 : Selbstw irksam keit  der Altersgruppe 7 0 +  
 

 
 

Ein anderes Bild ergibt  sich, wenn m an das gefühlte Alter als Vergleichsgröße 

zugrunde legt  (Abb. 23) . Wer sich sehr alt  fühlt  (subjekt ive Hochalt r igkeit ) , hat  

häufig wenig Vert rauen in die eigenen kognit iven Fähigkeiten. I n den darunter 

liegenden subjekt iven Altersgruppen nim mt  die Selbstwirksam keitserwartung m it  

dem  Alter im  m it t leren Bereich stet ig zu. Diese Entwicklung zeigt  sich, wenn auch 

in geringerem  Ausm aß, ebenso in den posit iven und negat iven Ext rem bereichen 

der Selbstwirksam keitswerte. 

Bringt  m an die Einschätzung der Selbstwirksam keit  m it  dem  subjekt iven 

Gesundheitszustand und der Begleitsituat ion in Verbindung, so zeigt  sich, dass 

die Personen, die über einen vergleichsweise niedrigen Grad an 

Selbstwirksam keit  (0 bis 10 Punkte)  verfügen, häufiger in Begleitung reisen (zu 

75% ) , als die Vergleichsgruppe (vgl. Tabelle 13 im  Anhang) .  Die Gruppe m it  

dem  höchsten Wert  an Selbstwirksam keit  (31 bis 40 Punkte)  reist  im  Vergleich 

zu allen Anderen häufiger alleine (44% ) . Darüber hinaus m acht  keiner der 

Probanden dieser Gruppe Gebrauch vom  Serviceangebot  des Fra Care Service. 

Gleichzeit ig schätzt  diese Gruppe ihren Gesundheitszustand am  negat ivsten ein 

(44%  em pfinden ihre Gesundheit  als weniger gut ) .  
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Abb. 2 3 : Selbstw irksam keit  nach gefühltem  Alter  
 

 
 
 
 
5 .3 .4  Stat ist ische Analysen –  B EDEUTUNG 

 
Die nähere Bet rachtung der Selbstwirksam keitserwartung innerhalb der 

St ichprobe lieferte Hinweise auf die Unabhängigkeit  des Grades an subjekt iv 

em pfundener Selbstwirksam keit  vom  Faktor Alter.  Die erhobenen Daten lassen 

keinen signifikanten Zusam m enhang zwischen Selbstwirksam keitsem pfinden und 

dem  kalendarischen Alter ( r= .02)  erkennen. Auch das subjekt iv em pfundene 

Alter korreliert  nicht  signifikant  m it  der Selbstwirksam keit  ( r= .07) . 

Ebenso steht  die Nutzung von Serviceangeboten zum  

Selbstwirksam keitsem pfinden in keinem  signifikanten Zusam m enhang ( r= - .04) . 

Tendenziell lässt  sich sagen, dass die Angebote eher von denjenigen genutzt  

werden, die ein geringeres Selbstwirksam keitsem pfinden aufweisen. 

Die Aussage gerne zu fliegen korreliert  posit iv m it  einer hohen 

Selbstwirksam keitserwartung ( r= .19;  p< .001) . Dies bedeutet , dass Personen m it  

einer geringeren Selbstwirksam keitserwartung generell gerne fliegen. Zwischen 

dem  kalendarischen Alter und dem  Spaß am  Fliegen lässt  sich innerhalb der 
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St ichprobe kein signifikanter Zusam m enhang m essen. Die Korrelat ion m it  dem  

gefühlten Alter ergibt  einen m arginal signifikanten posit iven Zusam m enhang. 

Menschen, die sich älter fühlen, fliegen dem nach grundsätzlich weniger gerne, 

als jüngere. 

Auch wenn es naheliegend erscheinen m ag, dass Personen m it  einer als geringer 

em pfundenen Selbstwirksam keit  es bevorzugen könnten in Begleitung von 

Angehörigen (m it  Ausnahm e des Ehepartners, da dieser nicht  als explizit  zum  

Zwecke der Unterstützung ausgewählter Reisepartner bet rachtet  werden kann)  

zu reisen, während Personen m it  einer als stärker em pfundenen 

Selbstwirksam keit  auch im  höheren Alter eher alleine reisen, so lässt  sich dies 

stat ist isch nicht  signifikant  über Korrelat ionsanalysen ( in beiden Fällen ergibt  sich 

für r  ein Wert  von .03)  nachweisen.   

Korreliert  m an die em pfundene Selbstwirksam keit  m it  den St rategien zum  

Um gang m it  flugbezogenen Unannehm lichkeiten, so ergibt  sich ein sehr 

signifikanter negat iver Zusam m enhang zwischen Selbstwirksam keit  und der Wahl 

einer höheren Buchungsklasse (z.B. First -  und Business-Class)  ( r= - .12;  p< .01) . 

Ebenso korrelier t  Selbstwirksam keit  jedoch sehr signifikant  m it  der 

Antwortopt ion keine Vorbereitung ( r= - .14;  p< .01) . Die bedeutet , dass Personen 

m it  niedrigerer Selbstwirksam keit  eher First -  und Business-Class buchen, 

ansonsten aber weitestgehend auf Vorbereitungen verzichten. 

Für Personen m it  einer als stärker em pfundenen Selbstwirksam keit  deuten sich 

Zusam m enhänge zu den St rategien früher am  Flughafen sein und seltener 

fliegen an. 

Deut lich signifikante Zusam m enhänge zeigen sich zwischen der Anwendung von 

St rategien und dem  kalendarischen Alter (vgl. Kapitel 5.4.8) . 

Für die unterschiedlichen Mot ivat ionen für eine Flugreise kann hinsicht lich der 

Selbstwirksam keit  ein signifikanter Mit telwertsunterschied festgestellt  werden 

(F= 3,48;  p< .05) . Auf Grundlage des Bonferroni Post -Hoc-Tests lassen sich die 

Mot ivgruppen Beruf (geringere Selbstwirksam keit )  und Abenteuer  (höhere 

Selbstwirksam keit )  signifikant  unterscheiden. 

Ein Vergleich der Mit telwerte der em pfundenen Selbstwirksam keit  in Relat ion m it  

den Bedeutungskategorien ( im  Fragebogen:  Was bedeutet  „Fliegen“  für Sie?)  

ergibt  einen signifikanten Gesam teffekt  (F= 2,21;  p< .05) , lässt  aber auf 

Grundlage des Bonferroni Post -Hoc-Tests keine signifikanten Unterschiede 

zwischen den einzelnen Gruppen erkennen. Es lassen sich dennoch die relat iv 
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niedrigsten Werte für Selbstwirksam keit  der Bedeutungsgruppe notwendiges 

Übel und St ress und die relat iv höchsten Werte  für Selbstwirksam keit  der 

Gruppe Kom fort  und Sicherheit  zuordnen. 

Vergleicht  m an die Mit telwerte der Anzahl der innerhalb der letzten 12 Monate 

unternom m enen Flugreisen in ihrer Verteilung auf verschiedene Bedeutungen, 

die die Flugpassagiere dem  Fliegen zuschreiben, so zeigt  sich ein signifikanter 

Gesam teffekt  (F= 2,39;  p< .05) , signifikante Gruppenunterschiede lassen sich 

über Bonferroni-Kont raste jedoch nicht  erkennen. Tendenziell fliegen die 

Personen, die die vorrangige Bedeutung des Fliegens in der dam it  verbundenen 

Zeitersparnis sehen weniger und jene, die m it  dem  Fliegen vor allem  die 

Bewegung im  Raum  verbinden m ehr, als die Vergleichsgruppen m it  anderen 

Bedeutungsangaben. Aufgrund der geringen Gruppenunterschiede (auch 

bezüglich der Selbstwirksam keit )  eignet  sich die Variable der 

Bedeutungszuschreibung auf Grundlage der hier erhobenen Daten nicht  für eine 

genauere stat ist ische Bet rachtung, beispielsweise in Form  einer 

Regressionsanalyse. 

 
 
 
5 .4  THEMENKOMPLEX STRATEGI EN  
 
Der Them enkom plex STRATEGI EN um fasst  eine Auswahl aus der Vielfalt  an 

individuellen Coping-St rategien. Bezogen auf die Untersuchung der Flugm obilität  

handelt  es sich dabei um  die Bet rachtung der flugreisenspezifischen 

Unannehm lichkeiten und deren jeweiliger Bewält igung,  dem  Rückgriff auf 

Unterstützung ( z.B. bei der Buchung) , oder auf Begleitung (entweder pr ivat , oder 

durch den Bet reuungsservice am  Flughafen dargestellt ) .  Weitere St rategien 

können die Entscheidung für eine best im m te Air line, oder Buchungsklasse sein 

oder auch die Wahl zwischen I ndividual-  und Pauschalreise. Darüber hinaus, 

kann sich die I nform iertheit  über Serviceangebote auf die Nutzung von 

St rategien auswirken. Abschließend wurde auch erhoben, inwiefern bereits 

Zufr iedenheit  m it  dem  aktuellen Serviceangebot  seitens des Flughafenbet reiber 

und der Air lines besteht . 

Der Them enkom plex STRATEGI EN gibt  Aufschluss über Tools und 

Handlungsm uster, die der Opt im ierung der eigenen Leistungsfähigkeit , oder auch 

der Kom pensat ion vorhandener Defizite zur Bewält igung von Flugreisen dienen. 
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5 .4 .1  Unannehm lichkeiten 

 

Als Unannehm lichkeiten sollen im  Folgenden jene Prozesse und Zustände im  

Zusam m enhang m it  dem  Flugbet r ieb verstanden werden, die von älteren 

Passagieren häufig als Schwierigkeiten em pfunden werden. Diese Barr ieren 

können sehr unterschiedlicher Art  sein, dienen jedoch im m er als Anreiz für die 

Entwicklung von St rategien, um  entsprechende Defizite auszugleichen. 

Die Frage nach den im  Zusam m enhang m it  dem  Fliegen em pfundenen 

Unannehm lichkeiten enthielt  die sechs Antwortm öglichkeiten, die in der 

Pilotstudie am  häufigsten genannt  worden waren. Mehrfachnennungen waren bei 

der Beantwortung m öglich. 

Von den in der Pilotstudie erm it telten häufigsten Unannehm lichkeiten älterer  

Passagiere im  Zusam m enhang m it  Flugm obilität  dom iniert  in der untersuchten 

St ichprobe in erster Linie die Unbequemlichkeit , die das Fliegen für 32%  der 

Befragten darstellt  (Tabelle 9) .  Hinzu kom m en vor allem  St ress und körperliche 

Belastung ( jeweils von 13%  bzw. 12%  der Teilnehm er genannt ) . Die frem de 

Um gebung der Flugm obilität  stellt  für etwa 8%  eine Belastung dar. 19%  der 

Probanden gaben an, keinerlei Unannehm lichkeiten zu em pfinden. Unter den 

zusätzlichen Bem erkungen zu diesem  I tem , nannten Probanden im  Speziellen die 

engen Sitze (N= 28)  als Grund für Unannehm lichkeiten. Des Weiteren em pfinden 

viele Personen auch die Sicherheitskont rollen (N= 22) , lange Wartezeiten (N= 16) , 

Verspätungen und Unregelm äßigkeiten (N= 12) , sowie das lange anstehen in 

Warteschlangen (N= 5)  und die Orient ierung auf einem großen Flughafen (N= 7)  

als Belastung. 

Unbequem lichkeit  m acht  insbesondere der jüngsten Altersgruppe (55-  bis 64-

Jährige)  zu schaffen. Mit  zunehm endem  Alter nim m t  diese Bedeutung zu Gunsten 

anderer Faktoren ab. So kom m en in der Altersgruppe der 75-  bis 84-Jährigen 

zusätzlich St ress (18% )  und körperliche Belastung (15% )  zum  t ragen. I n der 

Gruppe der Hochalt r igen hat  die frem de Um gebung (17% )  den größten Anteil an 

den em pfundenen Unannehm lichkeiten. Hinzu kom m en in dieser Gruppe in der 

Kategorie Sonst iges angegebene individuelle Belastungen in Verbindung m it  

Flugm obilität  (s.o.) .  Ein Drit tel der Hochalt r igen geben an, keinerlei 

Unannehm lichkeiten beim  Fliegen zu em pfinden. 
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Tabelle  9 : Unannehm lichkeiten nach Altersgruppen 
 

 
 
 
5 .4 .2  Bew ält igungsst ra tegien 

 

Ebenso wie im  Falle der Unannehm lichkeiten stellen auch die 

Bewält igungsst rategien eine Auswahl von Antwortm öglichkeiten dar, die 

Mehrfachnennungen zulassen. 

Die St rategien zur Bewält igung eventueller Schwierigkeiten, oder Barr ieren in 

Bezug auf die Flugm obilität  sind vielfält ig (Tabelle 10) . 

Es wird von den Befragten vor allen Dingen als hilfreich em pfunden, ausreichend 

Zeit  einzuplanen und früher am  Flughafen zu sein. I nsgesam t  wird von der 

Möglichkeit  der Vorbereitung in Form  von genauer Planung (17% )  oder auch 

sorgfält igem  Packen (14% )  häufig Gebrauch gem acht . Darüber hinaus werden 

Altersgruppen  
55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ Gesamt 

Anzahl 44 39 24 1 108

Innerhalb der Altersgruppe 13,1% 10,9% 17,8% 8,3%  
Stress 

% vom Gesamtwert 5,2% 4,6% 2,9% ,1% 12,8%

Anzahl 26 37 5 2 70

Innerhalb der Altersgruppe 7,7% 10,4% 3,7% 16,7%  
fremde 

Umgebung 

% vom Gesamtwert 3,1% 4,4% ,6% ,2% 8,3%

Anzahl 116 114 36 1 267

Innerhalb der Altersgruppe 34,4% 31,9% 26,7% 8,3%  
Unbequemlich

keit 

% vom Gesamtwert 13,8% 13,6% 4,3% ,1% 31,7%

Anzahl 34 44 20 1 99

Innerhalb der Altersgruppe 10,1% 12,3% 14,8% 8,3%  
körperliche 

Belastung 

% vom Gesamtwert 4,0% 5,2% 2,4% ,1% 11,8%

Anzahl 62 65 26 4 157

Innerhalb der Altersgruppe 18,4% 18,2% 19,3% 33,3%  
nichts 

% vom Gesamtwert 7,4% 7,7% 3,1% ,5% 18,7%

Anzahl 55 58 24 3 140

Innerhalb der Altersgruppe 16,3% 16,2% 17,8% 25,0%  

U
na

nn
eh

m
lic

hk
ei

te
na  

Sonstiges 

% vom Gesamtwert 6,5% 6,9% 2,9% ,4% 16,6%

Anzahl 337 357 135 12 841Gesamt 

% vom Gesamtwert 40,1% 42,4% 16,1% 1,4% 100,0%

Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Antworten. 

a. Dichotomie-Gruppe tabellarisch dargestellt bei Wert 1. 
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Stützst rüm pfe (7% ) , die Möglichkeit  der Kom m unikat ion in der eigenen 

Mut tersprache (6% ) , oder auch das Reisen in Begleitung (5,5% )  als allgem ein 

hilfreich em pfunden. 

6%  der Untersuchungsteilnehm er verzichten auf eine gezielte Vorbereitung des 

Fluges in Form  der hier angegebenen St rategien. 

Unterschiede zwischen den Altersgruppen sind in verschiedenen Bereichen 

ablesbar. So versuchen die Hochalt r igen die Unannehm lichkeiten zu reduzieren, 

indem  sie einen Rollstuhl in Anspruch nehm en (12,5% ) , oder in Begleitung reisen 

(10% ) . Darüber hinaus werden Medikam ente, oder von den Air lines gegen 

Aufpreis bereitgestellter Sauerstoff genutzt , um  das Fliegen angenehm er oder 

auch erst  m öglich zu m achen. 5%  der Hochalt r igen folgen der Em pfehlung der 

Fluglinien (siehe z.B. www.lufthansa.com ) , sich in Vorbereitung auf die Reise bei 

einem  Arzt  darüber zu inform ieren, was aus m edizinischer Sicht  ggf. individuell 

zu beachten ist . Dies gilt  ebenso für die Altersgruppe der 75-  bis 84-Jährigen. 

Passagiere in Alter zwischen 55 und 74 Jahren buchen häufiger kom fortablere 

Business-  oder First  Class-Flüge. 

 
Tabelle  1 0 : St ra tegien nach Altersgruppen 
 

Altersgruppen  
55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ Gesamt 

Anzahl 89 109 41 6 245

Innerhalb der Altersgruppe 17,1% 16,1% 16,9% 15,0%  
genaue Planung 

% vom Gesamtwert 6,0% 7,4% 2,8% ,4% 16,6%

Anzahl 122 145 52 8 327

Innerhalb der Altersgruppe 23,5% 21,5% 21,5% 20,0%  
früh am Flgh. sein 

% vom Gesamtwert 8,3% 9,8% 3,5% ,5% 22,2%

Anzahl 14 20 4 0 38

Innerhalb der Altersgruppe 2,7% 3,0% 1,7% ,0%  
mit Flgh.vertraut 

machen 

% vom Gesamtwert ,9% 1,4% ,3% ,0% 2,6%

Anzahl 73 99 34 4 210

Innerhalb der Altersgruppe 14,1% 14,7% 14,0% 10,0%  
sorgfältig packen 

% vom Gesamtwert 4,9% 6,7% 2,3% ,3% 14,2%

Anzahl 34 50 12 4 100

Innerhalb der Altersgruppe 6,6% 7,4% 5,0% 10,0%  
Stützstrümpfe 

% vom Gesamtwert 2,3% 3,4% ,8% ,3% 6,8%

Anzahl 17 21 6 0 44

S
tr

at
eg

ie
na  

"Wohlfühl"-

Gegenstände Innerhalb der Altersgruppe 3,3% 3,1% 2,5% ,0%  
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% vom Gesamtwert 1,2% 1,4% ,4% ,0% 3,0%

Anzahl 15 19 8 1 43

Innerhalb der Altersgruppe 2,9% 2,8% 3,3% 2,5%  
seltener fliegen 

% vom Gesamtwert 1,0% 1,3% ,5% ,1% 2,9%

Anzahl 24 42 11 4 81

Innerhalb der Altersgruppe 4,6% 6,2% 4,5% 10,0%  
Begleitung 

% vom Gesamtwert 1,6% 2,8% ,7% ,3% 5,5%

Anzahl 21 29 6 1 57

Innerhalb der Altersgruppe 4,0% 4,3% 2,5% 2,5%  
Business/First-

Class 

% vom Gesamtwert 1,4% 2,0% ,4% ,1% 3,9%

Anzahl 2 7 7 0 16

Innerhalb der Altersgruppe ,4% 1,0% 2,9% ,0%  
Begleitservice 

% vom Gesamtwert ,1% ,5% ,5% ,0% 1,1%

Anzahl 3 8 15 5 31

Innerhalb der Altersgruppe ,6% 1,2% 6,2% 12,5%  
Rollstuhl 

% vom Gesamtwert ,2% ,5% 1,0% ,3% 2,1%

Anzahl 3 6 3 1 13

Innerhalb der Altersgruppe ,6% ,9% 1,2% 2,5%  
Medikamente/Sau

erstoff 

% vom Gesamtwert ,2% ,4% ,2% ,1% ,9%

Anzahl 24 48 13 3 88

Innerhalb der Altersgruppe 4,6% 7,1% 5,4% 7,5%  
Sprache Fluglinie 

% vom Gesamtwert 1,6% 3,3% ,9% ,2% 6,0%

Anzahl 15 21 12 2 50

Innerhalb der Altersgruppe 2,9% 3,1% 5,0% 5,0%  
Info vom Arzt 

% vom Gesamtwert 1,0% 1,4% ,8% ,1% 3,4%

Anzahl 38 35 15 0 88

Innerhalb der Altersgruppe 7,3% 5,2% 6,2% ,0%  
keine 

Vorbereitung 

% vom Gesamtwert 2,6% 2,4% 1,0% ,0% 6,0%

Anzahl 25 16 3 1 45

Innerhalb der Altersgruppe 4,8% 2,4% 1,2% 2,5%  
Sonstiges 

% vom Gesamtwert 1,7% 1,1% ,2% ,1% 3,0%

Anzahl 519 675 242 40 1476Gesamt 

% vom Gesamtwert 35,2% 45,7% 16,4% 2,7% 100,0%

Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Antworten. 

a. Dichotomie-Gruppe tabellarisch dargestellt bei Wert 1. 
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5 .4 .4  Begle itung 
 
Die Hälfte der befragten Passagiere reisen in Begleitung ihres Ehepartners (vgl. 

Tabelle 11) . Dabei handelt  es sich hauptsächlich um  Personen im  Alter von 65 bis 

84 Jahren. I nnerhalb der Gruppe der noch Erwerbstät igen (55-64 Jahre)  fliegen 

35%  alleine, bei den Hochalt r igen (85+  Jahre)  bet r ifft  dies einen Anteil von 

45,5% . I n letzterer Gruppe reisen noch 18%  in Begleitung des Partners. Die 

Begleitung durch sonst ige Angehörige ist  m it  7%  insgesam t  eher gering, nim m t  

aber in der Gruppe der Hochalt r igen einen Anteil von 27%  ein. Unter den 

Personen innerhalb der St ichprobe, die in einer Reisegruppe reisen, sind die 

Personen im  akt iven Rentenalter (65-74 Jahre)  am  stärksten vert reten. 

Zusätzlich zu den genannten Kategorien gaben Probanden an in Begleitung von 

Freunden (N= 22)  oder von Kollegen (N= 8)  zu reisen. 

 
Tabelle  1 1 : Begle itung nach Altersgruppen 

 
 

Altersgruppen  
55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ Gesamt 

Anzahl 96 53 34 5 188

Innerhalb der Altersgruppe 34,9% 18,2% 32,7% 45,5%  
alleine 

% vom Gesamtwert 14,1% 7,8% 5,0% ,7% 27,6%

Anzahl 123 164 53 2 342

Innerhalb der Altersgruppe 44,7% 56,4% 51,0% 18,2%  
Ehepartner 

% vom Gesamtwert 18,1% 24,1% 7,8% ,3% 50,2%

Anzahl 14 22 8 3 47

Innerhalb der Altersgruppe 5,1% 7,6% 7,7% 27,3%  
Angehörige 

% vom Gesamtwert 2,1% 3,2% 1,2% ,4% 6,9%

Anzahl 23 37 6 0 66

Innerhalb der Altersgruppe 8,4% 12,7% 5,8% ,0%  
Reisegruppe 

% vom Gesamtwert 3,4% 5,4% ,9% ,0% 9,7%

Anzahl 19 15 3 1 38

Innerhalb der Altersgruppe 6,9% 5,2% 2,9% 9,1%  

B
eg

le
itu

ng
a  

Sonstiges 

% vom Gesamtwert 2,8% 2,2% ,4% ,1% 5,6%

Anzahl 275 291 104 11 681Gesamt 

% vom Gesamtwert 40,4% 42,7% 15,3% 1,6% 100,0%

Prozentsätze und Gesamtwerte beruhen auf den Antworten. 

a. Dichotomie-Gruppe tabellarisch dargestellt bei Wert 1. 

 



5  Ergebnisse der em pir ischen Untersuchung 
 

 141 

Ein Vergleich der Geschlechterverteilung innerhalb der Gruppen der alleine bzw. 

in Gesellschaft  von Angehörigen (m it  Ausnahm e der Ehepartner)  Reisenden in 

Abb. 24 zeigt , dass Männer den überwiegenden Anteil der Alleinreisenden 

darstellen, während Frauen es bevorzugen, sich von Angehörigen (hier m eistens 

von eigenen Kindern)  begleiten zu lassen, wenn der Ehem ann nicht  zur 

Verfügung steht . Einen besonders hohen Anteil m achen in der jüngeren 

Altersgruppe die Geschäftsreisenden aus (83% ) , allerdings dom inieren Männer 

auch in der Gruppe der Hochalt r igen, die ohne Begleitung unterwegs sind (60% ) . 

 
Abb. 2 4 : Geschlechterver te ilung der  a lle in re isende n Passagiere 
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Unter den Passagieren, die von Angehörigen (m it  Ausnahm e der Ehepartner)  

begleitet  werden, dom inieren die Frauen in allen Altergruppen. Besonders 

deut lich wird dies in den Altersgruppen der 75-  bis 84-Jährigen (88% ) , sowie der 

über 84-Jährigen (67% )  (vgl. Abb. 25) . 

 
Abb. 2 5 : Geschlechterver te ilung der  in Begle itung re isenden Passagiere 
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5 .4 .5  Nutzung des Fra Care Services 

 

Von den 22 Personen innerhalb der St ichprobe, die Gebrauch von dem  

Bet reuungsdienst  (Fra Care Service)  m achen (Abb. 26) , den die 

Flughafenbet reibergesellschaft  Fraport  zusam m en m it  der Lufthansa anbieten, 

sind die Hälfte der Altersgruppe der 75-  bis 84-Jährigen zuzuordnen. I m  

Vergleich dazu wirkt  der Anteil der Personen im  Alter von 85 und älter an den 

Nutzern des Bet reuungsdienstes m it  23%  gering. Wenn m an allerdings 

berücksicht igt , dass diese Altergruppe lediglich 2%  der St ichprobe darstellt ,  

kehrt  sich dieses Verhältnis um . Bet rachtet  m an die Gruppe der Personen ab 

dem  Alter von 70 Jahren genauer, so lässt  sich feststellen, dass unter den 74-  

bis 81-Jährigen etwa jeder achte, ab dem Alter von 82 etwa jeder fünfte den 

Bet reuungsservice in Anspruch nim m t  . 

 
Abb. 2 6 : Nutzung des "Fra  Care Service"  
 

 
 
 
 

 

 

 

 

 

n = 22 
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5 .4 .6  I nform ier theit  über  Serv iceangebote und Zufr iedenheit  

 

I nsgesam t  geben 52%  der Befragten an, über die altersspezifischen 

Serviceangebote im  Zusam m enhang m it  dem  Fliegen inform iert  zu sein. Die gilt  

insbesondere für Personen im  Alter von 55 bis 74 Jahren. Tatsächlich genutzt  

werden die Angebote von 23%  der inform ierten Personen, wobei sich der 

Schwerpunkt  hier innerhalb der Gruppe der 75-  bis 84-Jährigen befindet . Diese 

Gruppe ist  m it  dem  vorhandenen Angebot  überwiegend zufr ieden, während die 

jüngeren Gruppen häufig keine differenzierte Meinung äußerten. Während der 

Durchführung der Befragung zeigte sich anhand von ergänzenden Kom m entaren 

seitens der Studienteilnehm er, dass dies in vielen Fällen auf den Mangel an 

persönlichen Erfahrungen in diesem  Bereich zurückzuführen ist  (vgl. Tabelle 12) . 

 

Tabelle  1 2 : I nform ier theit  über Serviceangebote und Zufr iedenheit  
 

 

 

 

 

 

 

Altersgruppen  

55 - 64 65 - 74 75 - 84 85+ Gesamt 

Anzahl 124 123 32 1 280
Nein 

innerhalb der Altergruppe (%) 44,3% 43,9% 11,4% 0,4% 100,0%

Anzahl 134 140 61 9 344

Informiertheit über 

Serviceangebote 
Ja 

innerhalb der Altergruppe (%) 39,0% 40,7% 17,7% 2,6% 100,0%

Anzahl 210 219 57 4 490
Nein 

innerhalb der Altergruppe (%) 42,9% 44,7% 11,6% 0,8% 100,0%

Anzahl 21 21 29 7 78

Nutzung von 

Serviceangeboten 
Ja 

Anzahl der Zeilen (%) 26,9% 26,9% 37,2% 9,0% 100,0%

Anzahl 97 79 45 8 229
Ja 

innerhalb der Altergruppe (%) 42,4% 34,5% 19,7% 3,5% 100,0%

Anzahl 51 65 23 1 140
Nein 

innerhalb der Altergruppe (%) 36,4% 46,4% 16,4% 0,7% 100,0%

Anzahl 114 121 27 2 264

Erfüllung der 

Bedürfnisse 

weiß nicht 
innerhalb der Altergruppe (%) 43,2% 45,8% 10,2% 0,8% 100,0%
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5 .4 .7  Entscheidung für  Air line/  Buchungsk lasse 

 

Während bei der Entscheidung für die Buchungsklasse das Preis-Leistungs-

Verhältnis über alle Altersgruppen hinweg das entscheidende Kaufargum ent  

darstellt ,  zeigen sich für die Wahl der Air line große Unterschiede. Der Preis ist  

zwar, insbesondere für die Altersgruppe der noch Erwerbstät igen (55-64 Jahre) , 

nicht  unerheblich, t r it t  aber zugunsten von anderen Prior itäten bei den älteren 

Kohorten eher in den Hintergrund. I nsgesam t  dom iniert  der Aspekt  der besten 

Verbindung, der jedoch in der Altersgruppe 85+  von dem  Hauptargum ent  

Gewohnheit  & Vert rauen abgelöst  wird (vgl. Abb. 27) . 

 
Abb. 2 7 : Ausw ahlkr iter ium  für  e ine Fluglin ie  
 

 
 
Der deut liche Prior itätenwechsel zwischen der Gruppe des späten Rentenalters 

und jener der Hochalt r igen soll in Abb. 28 differenzierter bet rachtet  werden. Es 

zeigt  sich auch hier, dass die Wicht igkeit  der besten Verbindung sehr lange 

bestehen bestehen bleibt , wobei die Bedeutung von Vert rauen und Sicherheit  m it  

zunehm endem  Alter ansteigt . Erst  in der Gruppe der Personen zwischen 86 und 

92 Jahren übersteigt  dieses Argum ent  das der besten Verbindung. 

Zusätzliche Mot ive stellen häufig der hohe Standard und der gute Service einer 

Fluggesellschaft  dar (N= 14) , sowie die Teilnahm e an einem  

Kundenbindungsprogram m  (z.B. Miles & More)  (N= 7) . I n anderen Fällen haben 

Angehörige, Arbeitgeber, oder Gastgeber vor Ort  über die Buchung entschieden. 
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Abb. 2 8 : Ausw ahlkr iter ien für  e ine Fluglinie  ( Alter sgruppe 7 0 + )  
 

 
 
 
 
5 .4 .8  Stat ist ische Analysen –  S TRATEGI EN  

 

Zwischen der Begleitsituat ion (alleine oder in Begleitung reisend)  und dem  

Geschlecht  ist  ein m it  dem  Chi-Quadrat -Test  berechneter höchst  signifikanter 

Zusam m enhang nachweisbar (p< .001) . Während 40%  der Männer alleine reisen, 

t r ifft  dies nur auf 21%  der Frauen zu.  

Das kalendarische Alter korreliert  innerhalb der St ichprobe posit iv m it  

verschiedenen St rategien, die zum  Um gang m it  flugrelevanten 

Unannehm lichkeiten vorgeschlagen wurden. So wenden ältere Flugpassagiere 

häufiger folgende St rategien an:  in Begleitung reisen (Korrelat ion m it  Alter:  

r= .08;  p< .05) , Nutzung des Begleitservices ( r= .12;  p< .01) , Nutzung eines 

Rollstuhls ( r= .27;  p< .001) , Auswahl der Fluglinie nach eigener Mut tersprache 

( r= .11;  p< .01)  und vorherige I nform at ion durch einen Arzt  ( r= .09;  p< .05) . Die 

vorsorgliche Konsult ierung eines Arztes korreliert , als einzige der vorgeschlagen 

St rategien, auch signifikant  posit iv m it  dem  subjekt iv em pfundenen Alter ( r= .09;  

p< .05) . Weitere, nur m arginal signifikante Zusam m enhänge deuten sich auch 

hier für die St rategien in Begleitung reisen und Auswahl der Fluglinie nach 

eigener Mut tersprache an. 
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5 .5   REGRESSI ONSANALYSEN ZUR VORHERSAGE VON AEROMOBI LI TÄT  

 

Als Hauptm erkm ale von Aerom obilität  gelten die Alltäglichkeit  und die 

Selbstverständlichkeit  der Nutzung von Flugzeugen, um  auf diese Weise Orte und 

Personen zu erreichen, die für die individuelle Lebensqualität  bedeutsam  sind. 

Variablen, die innerhalb des vorliegenden Datensatzes auf Aerom obilität  

hinweisen sind vor allem  die Flugfrequenz, bzw. die Regelm äßigkeit  des Fliegens 

und die Einstellung der älteren Flugpassagiere gegenüber dem  Fliegen als 

Mobilitätsform . 

Um  die besondere Form  der Aerom obilität  im  Alter zu verstehen, stellt  sich 

zudem  die Frage nach der Beschaffenheit  der Gruppe der älteren Flugreisenden. 

Lassen sich Hinweise auf Merkm ale finden, die diese Gruppe charakter isieren? 

Welche Eigenschaften m achen es wahrscheinlicher, dass diese Personen unter 

den Passagieren an einem  internat ionalem  Großflughafen zu finden sind? Oder 

stellt  sich diese Gruppe wom öglich ebenso heterogen und undefinierbar dar, wie 

die Menge der jüngeren Flugpassagiere, was dafür sprechen könnte, dass die 

Aerom obilität , als selbstverständliche Form  der Überwindung von Distanzen, 

auch in der Gruppe der Älteren angekom m en ist ,  beschränkt  sie sich doch nicht  

m ehr auf spezifische, besonders „ fähige“  Personengruppen. Aus der Vielzahl der 

m öglichen Prädiktoren wurden für die folgenden Regressionsanalysen sechs 

Variablen ausgewählt :  kalendarisches Alter, gefühltes Alter, Geschlecht , 

Selbstwirksam keit , subjekt iver Gesundheitszustand und Lebenszufr iedenheit . 

 

 

5 .5 .1  Prädik toren für  häufiges Fliegen  

 

Für die sechs ausgewählten Prädiktoren ergab das Regressionsm odell zwei 

signifikante Effekte. I n Bezug auf das Geschlecht  zeigt  sich, dass Männer 

grundsätzlich häufiger fliegen, als Frauen (Beta=  - .10;  p< .05) . Hinsicht lich der 

Selbstwirksam keit  lässt  sich erkennen, dass Personen m it  einer als geringer 

em pfundenen Selbstwirksam keit  häufiger fliegen, als j ene m it  einer stärkeren 

(Beta= - .11;  p< .05) . Der Wert  von .03 für R-Quadrat  weist  j edoch darauf hin, 

dass die gewählten Prädiktoren in diesem  Fall wenig geeignet  sind, die 

bestehende Varianz in der Flughäufigkeit  tatsächlich aufzuklären. 
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5 .5 .2  Prädik toren für  gerne f liegen 

 

Für das Merkm al gerne fliegen erwiesen sich ebenfalls zwei der sechs Prädiktoren 

als signifikant . Personen m it  einer als hoch em pfundenen Selbstwirksam keit  

fliegen weniger gerne als jene, die ihre Selbstwirksam keit  geringer einschätzen 

(Beta= .18;  p< .001) . Ältere Flugpassagiere, die ihren Gesundheitszustand als 

weniger gut  einschätzen fliegen erwartungsgem äß weniger gerne, als jene m it  

einer als gut  em pfundenen Gesundheit  (Beta= .10;  p< .05) .  

Der geringe Wert  von R-Quadrat  m it  .07 weist  jedoch auch hier darauf hin, dass 

die durch die Prädiktoren aufgeklärte Varianz im  „Gerne fliegen“  ger ing ist .  
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6     D I SKUSSI ON  
 
Das prim äre Ziel der vorliegenden Studie war die Ergänzung der allgem einen 

Diskussion um  Mobilität  im  Alter durch die bisher fehlende Dim ension der 

Flugm obilität . Angesichts globalisierter Lebensbedingungen und aktueller 

Tendenzen in der dem ographischen Entwicklung schien es notwendig, auch im  

Hinblick auf zukünft ige Entwicklungen im  Mobilitätsverhalten älterer Menschen, 

diese bisher in diesem  Zusam m enhang unberücksicht igte Perspekt ive zu 

eröffnen.  

Den Ausgangspunkt  für die Studie bildete eine Zusamm enstellung theoret ischer 

Ansätze und aktueller Forschungsgebiete aus den Bereichen Mobilität  und 

Alternsforschung.  

Untersucht  wurden neben individuellen Ant r iebsfaktoren auch Mechanism en und 

Bedeutungsm uster, die hinter der Flugm obilität  stehen. Ein weiterer Aspekt  der 

wissenschaft lichen Forschung in diesem  Bereich ist  das Bem ühen die 

Lebensqualität  im  Alter zu opt im ieren, indem  die Einflussfaktoren und deren 

kom plexes Zusam m enwirken untersucht  und Ansatzpunkte für effekt ive 

I ntervent ionen erm it telt  werden. Diese dienen dem  gesellschaft lichen Ziel, ein 

individuell erfolgreiches Altern auch durch Anpassung von externen 

Rahm enbedingungen zu erleichtern. 

Der Aspekt  der Mobilität  diente dabei als Gelenkstelle. Diese verbindet  die 

Hinterfragung räum licher Dynam iken und die subjekt ive Bedeutung räum licher 

Prozesse und Gegebenheiten als Gegenstand der Geographie m it  den speziellen 

Anforderungen älterer Menschen an Mobilitätsangebote, sowie die Bedeutung der 

Teilhabe daran, welche im  Rahm en der Gerontologie und der psychologischen 

Alternsforschung im  Rahm en der Bedingungen für ein „erfolgreiches Altern“  

untersucht  werden.  

Das Konzept  des „erfolgreichen Alterns“  wird als individuelle Anpassung an sich 

verändernde Lebensbedingungen im  Zuge des Alterns verstanden, deren 

Potenziale und Verlauf hauptsächlich von persönlichen physischen, psychischen 

und kognit iven Voraussetzungen abhängt . Gleichzeit ig wird jedoch auch der 

Zugewinn an Kom petenzen (z.B. in Form  von beherrschten St rategien)  

berücksicht igt , den die gelungene Anpassung in vielen Fällen m it  sich br ingt . Das 

Erreichen persönlich bedeutsam er Ziele über den m öglichst  opt im alen Einsatz 

individueller Ressourcen ist  entscheidend für das subjekt ive Wohlbefinden einer 



6  Diskussion 
 

 150 

Person und dam it  eine m aßgebliche Kom ponente des „erfolgreichen Alterns“  (vgl.  

BALTES & CARSTENSEN 1996) . 

Als ein sehr wicht iger Faktor für einen erfolgreichen Alterungsprozess gilt  die 

Zugänglichkeit  älterer Menschen zu verschiedenen Form en von Mobilität  (vgl. 

GROESSL ET AL.  2007;  METZ 2000;  WEBBER ET AL.  2010) .  Auch wenn die 

Teilnahm e an Mobilität  aufgrund altersbedingt  zunehm ender physischer und 

kognit iver Defizite eine im m er stärker werdende Belastung darstellen m ag, so 

gibt  es offenbar genug Gründe, die diese Anst rengung recht fert igen. 

 

„Die Anst rengungen, Entbehrungen, oder Kosten, die zur Erreichung eines 

subjekt iv wicht igen Ziels in Kauf genommen werden, m üssen in einem  

ausgewogenen Verhältnis zum  erzielten Nutzen, der Befr iedigung oder Freude bei 

der Zielerreichung stehen, um  den Prozess als „erfolgreich“  bewerten zu können“  

(RESCHNAR & SCHLAG 2002, 243) . 

 

Basierend auf der Vorstellung, dass die Entscheidung für oder gegen eine 

Flugreise als individuelle Abwägung von subjekt iv em pfundenen Kosten und 

Nutzen, die Flugm obilität  beinhaltet , wurde vier zent ralen Fragen nachgegangen:  

 

1. Welche Mot ive sind so stark, dass die m it  dem  Alter zunehm enden 

Unannehm lichkeiten des Fliegens aufgrund von kognit iven und physischen 

Einschränkungen dafür in Kauf genom m en werden? 

 

2. Wirkt  sich der subjekt iv em pfundene Gesundheitszustand bei der 

Entscheidung für die Teilnahm e an Flugm obilität  als inhibierender Faktor 

aus? 

 

3. Welche Bedeutungen verbinden ältere Menschen m it  der Teilhabe an 

Flugm obilität? 

 

4. Welche St rategien werden von älteren Flugpassagieren genutzt , um  

bestehende physische und kognit ive Defizite auszugleichen? 
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Um  diese Fragen zu beantworten wurden an 12 Befragungstagen im  Zeit raum  

von Novem ber 2010 bis Januar 2011 insgesam t  743 Passagiere m it tels eines 

anonym en Fragebogens auf deutsch oder englisch zu ihren Fluggewohnheiten am  

internat ionalen Flughafen Frankfurt  Airport  befragt . Es handelt  sich hierbei um  

die erste Untersuchung dieser Art  und soll als Pionierarbeit  einen Einblick in ein 

neues Forschungsgebiet  geben, und als Anstoß und Ausgangspunkt  für weitere 

Untersuchung dienen. Eine detaillierte Beschreibung der Durchführung der 

em pir ischen Untersuchung findet  sich in Kapitel 3.3. 

Bei der I nterpretat ion der Untersuchungsergebnisse m uss eine gewisse 

Selekt ivität  der St ichprobe berücksicht igt  werden. Es handelt  sich bei den 

Probanden ausschließlich um  jene Personen im  Alter von 55 Jahren und älter, die 

tatsächlich an Flugm obilität  teilhaben und den Flughafen Frankfurt  Airport  als 

Ausgangs-  oder Transitstat ion einer Reise nutzen. Weitere Lim itat ionen der 

Studie finden sich in Kapitel 6. 

Die Diskussion gliedert  sich, analog zur Darstellung der Studienergebnisse in 

Kapitel 5, in vier Teile, welche den zuvor best im m ten Them enkom plexen 

MOTI VATI ON,  GESUNDHEI T,  BEDEUTUNG und STRATEGI EN entsprechen. Überschrieben 

sind die einzelnen Them enbereiche m it  Zitaten von Passagieren in denen eine 

Facet te des jeweiligen Them as zum  Ausdruck kom m t. Diese Unterteilung 

entspricht  auch der St ruktur der Forschungsfragen wobei der Gesundheitsaspekt  

im plizit  behandelt  wird. 

 
 
 
6 .1  „Fam ilie ; W eihnachten w ie früher .“ -  M OTI VATI ON  
 
I n der Mot ivst ruktur, die der Entscheidung für einen Flug zugrunde liegt , zeigt  

sich eine deut liche Verschiebung der Prior itäten zwischen den jüngeren und den 

älteren Altersgruppen. 

I n der jüngsten Altersgruppe (55-64 Jahre)  gab die Mehrheit  der Befragten zwar 

m it  46%  auch die Urlaubsreise als Hauptm ot iv an, 25%  jedoch fliegen, als Teil 

der erwerbstät igen Bevölkerung, aus beruflichen Gründen. Urlaubsreisen sind in 

dieser Gruppe auf die vom  Arbeitgeber gewährten Urlaubszeiten beschränkt  und 

daher bedingt  flexibel durchführbar. 

Die Altersgruppe der jungen Pensionäre (65-74 Jahre)  zeichnet  sich 

erwartungsgem äß durch die Nutzung des Flugzeugs als Verkehrsm it tel zur 

Freizeitgestaltung aus. Berufliche Gründe fallen weitestgehend weg, das 
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Urlaubsm ot iv dom iniert  nun deut lich m it  62%  der Reiseanlässe in dieser 

Altersgruppe. Lediglich der Anteil derer, die räum lich ent fernt  lebende Verwandte 

besuchen, bleibt  m it  17%  konstant  im  Vergleich zu der jüngeren Altersgruppe. 

I n der darauf folgenden Phase der älteren Pensionäre (75-84 Jahre)  nim m t  das 

Freizeitm ot iv Ur laub ( im m ernoch 54% ) zu Gunsten des sozialen Mot ivs 

Verwandte besuchen, das sich m it  nun 32%  fast  verdoppelt , ab. 

Eine genauere Bet rachtung dieser Entwicklung zeigt  eine deut lich stärkere 

Heterogenität , wobei die Bedeutungszunahm e des Besuchs von Verwandten als 

Hauptm ot iv deut lich wird, die Ablösung des Urlaubsmot ivs (beide kom m en 

allerdings auch in Überschneidung vor)  erfolgt  jedoch eher schwankend, als 

stet ig. 

Die Altersgruppe der Hochalt r igen (über 84 Jahre)  weist  in ihrer 

Mot ivat ionsst ruktur wiederum  ein ganz anderes Muster auf. I n erster Linie dient  

die Flugreise hier dem  Kontakt  zu Verwandten. Urlaubsreisen stehen m it  27%  

noch an zweiter Stelle, sie werden jedoch, wie bei der Durchführung der 

Erhebung durch Auskunft  der Probanden deut lich wurde auch häufig m it  dem  

Besuch von Verwandten im  Ausland kom biniert . Für die Hochalt r igen spielen 

erstm alig zusätzlich auch gesundheit liche Gründe (z.B. besondere 

Behandlungsangebote im  Ausland)  eine Rolle für den Ant r it t  einer Flugreise. 

Die weitere stat ist ische Analyse bestät igt , dass es vor allem  die älteren 

Passagiere sind, für die das Mot iv des Verwandtenbesuchs von Bedeutung ist .  

Dies entspricht  den Erkenntnissen von CARSTENSEN,  denen zufolge sich Menschen 

m it  zunehm endem  Alter (verbunden m it  einem  als näher em pfundenen 

Lebensende)  auf die Aufrechterhaltung enger Fam ilienkontakte konzent r ieren da 

diese  für sie an Bedeutung für ihr em ot ionales Wohlbefinden zunehm en. Es lässt  

sich beobachten, dass sich dieses Mot iv im  Vergleich zu anderen Anlässen für 

Flugreisen auch bei älteren Personen noch vorhanden ist , bzw. bei diesen sogar 

stärker ausgeprägt  ist . 

I m  vielen Fällen konnte im  Verlauf der Datenerhebung anhand von Kom m entaren 

der Probanden beobachtet  werden, dass die Mot ive Urlaub und 

Verwandtenbesuch in Kom binat ion auft raten. Dies t raf j edoch in der Regel auf 

die jüngeren Alten zu. 

Für das subjekt iv em pfundene Alter lassen sich diese Unterschiede nicht  

signifikant  nachweisen. Dies lässt  sich m öglicherweise dadurch erklären, dass die 
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Gruppe jener, die sich tatsächlich älter als 70 Jahre fühlt , zu klein ist , um  einen 

nachweisbaren Effekt  zu erzeugen. 

Die Einordnung der Ergebnisse setzt  zunächst  einm al einen Hinweis auf den im  

Zusam m enhang m it  der Globalisierung erfolgten starken Anst ieg t ransnat ionaler 

Fam ilienst rukturen voraus (vgl. EBAUGH & CHAVEZ) .  I n vielen Branchen ist  der  

längerfr ist ige Auslandseinsatz von Mitarbeitern heute selbstverständlich, was in 

vielen Fällen die räum liche Trennung von Fam ilienteilen zur Folge hat . 

I nfolgedessen, ist  eine Flugreise zur Überwindung dieser Distanzen häufig 

unverm eidbar. Nicht  selten sind es die älteren Menschen, die die Reise auf sich 

nehm en, weil sie zeit lich weniger gebunden sind, als der jüngere Fam ilienteil 

( z.B. an Ferien oder Urlaubssaison) , auch finanzielle Gründe können von 

Bedeutung sein. 

Die aus den Ergebnissen ablesbare Ablösung des Freizeitm ot ivs (Urlaub)  durch 

das soziale Mot iv (Kontakt  zu Angehörigen)  bestät igt  außerdem  die bereits 

angedeuteten Annahm en von LAURA L.  CARSTENSEN zur Verschiebung der 

Handlungsm ot ive m it  zunehm endem  Alter.  I n ihrer sozioem ot ionalen 

Selekt iv itätstheorie (SST)  geht  CARSTENSEN davon aus, dass  Menschen, die ihr 

Lebensende als nah em pfinden, unabhängig von ihrem  Alter dazu tendieren, 

em ot ionaler Bedeutsam keit  und eigener Lebenszufr iedenheit  

(Em ot ionsregulat ion)  größere Bedeutung beizum essen und weniger Ressourcen 

in den Zuwachs von Wissen und die Erweiterung des persönlichen Horizontes zu 

invest ieren (vgl. CARSTENSEN 2006a)  (vgl. Kapitel 2.4.5.12) . Der Entdeckung von 

Neuem , was Urlaubsreisen ausm acht , wird das em ot ionale Wohlbefinden durch 

die Nähe zu Enkeln, Kindern oder Geschwistern vorgezogen. Dies erfordert  auch 

einen deut lich geringeren Planungsaufwand und beinhaltet  weniger 

unvorhergesehene Überraschungen. Die sozioem ot ionale Selekt iv itätstheorie von 

CARSTENSEN besagt  im  Grunde, dass „der Wandel der Mot ivat ion über die 

Lebensspanne auf Veränderungen in der zeit lichen Zukunftsperspekt ive 

zurückgeführt  werden kann“  (CARSTENSEN & LANG 2007, 396) .  

Diese Ergebnisse decken sich m it  jenen Erkenntnissen zu der Bedeutung von 

sozialen Beziehungen für das Wohlbefinden im  Alter. Durch die Reduzierung 

sozialer Kontakte auf eine kleinere Gruppe von persönlich bedeutsam en 

Personen, die in den m eisten Fällen aus der eigenen Fam ilie stam m en, nim m t  

der persönliche Kontakt  zur Fam ilie an Bedeutung zu, auch wenn diese weiter 

ent fernt  lebt . Die weitere Teilhabe an fam iliären Entwicklungen und das Gefühl 
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der I ntegriertheit  in den Fam ilienverband lässt  sich, wie auch zahlreiche Studien 

aus dem  Bereich der Geschäftsbeziehungen zeigen, zwar teilweise über neue 

Medien  realisieren (vgl. auch URRY 2006, der verschiede, auch nicht  körperliche 

Form en der Mobilität  unterscheidet )  diese können den Face- to- face Kontakt  

jedoch nicht  ersetzen (vgl. LASSEN 2004) . Darin besteht  ein sehr starkes Mot iv 

für die in diesem  Fall kaum  verm eidbare Flugreise. So gaben viele Probanden 

während der Befragung an, ihre Kinder und Enkel weiterhin ein bis zwei Mal im  

Jahr im  Ausland  besuchen zu wollen, so lange dies gesundheit lich noch 

irgendwie m öglich sei. 

Berücksicht igt  m an die altersbedingten Verschiebungen in den 

Entscheidungspr ior itäten, welche sich in diesem  Fall in Form  des Mot ivs zeigen, 

und die besondere Bedeutung der sozialen Beziehungen für ältere Menschen, 

lassen sich diese beiden Aspekte auch in den Daten als sehr starker Anreiz 

erkennen, der einen recht  hohen Grad an Belastung recht fert igt  und so t rotz 

einiger Einschränkungen eine Entscheidung für das Fliegen zur Folge hat .  

 
 
 
6 .2  „I  am  handicapped and f ly ing is easy.“ -  G ESUNDHEI T 
 

„Vor allem  aufgrund biologischer Abbauprozesse im  Alter ist  eine zunehmend 

negat ive Gewinn-Verlust -Bilanz der Funkt ionalität  zu verzeichnen, d.h., es gibt  

m ehr Verluste als Gewinne“  (HECKHAUSEN ET AL.  1989, 111) . 

 

Trotz der Heterogenität  des Altersverlaufs aufgrund von individuellen 

Voraussetzungen und unterschiedlichen Einflussfaktoren sind altersbedingte 

körperliche Veränderungen feststellbar, selbst  wenn sie nicht  exakt  einem  

kalendarischen Alter zugeordnet  werden können. Häufig t reten verschiedene 

Defizite parallel auf, sodass von Mult im orbidität  gesprochen wird. Diese 

Veränderungen werden von den Bet roffenen zum eist  als gesundheit liche 

Einschränkungen wahrgenom m en. 

Der subjekt iv em pfundene Gesundheitszustand ist , wie zahlreiche Studien 

belegen, von wesent lich größerer Bedeutung für die persönliche Zufr iedenheit ,  

als objekt ive ärzt liche Diagnosen. Er wird sogar als weitestgehend unabhängig 

vom  objekt iven Gesundheitszustand beschrieben (vgl. BACKES & CLEMENS 2003, 

127)  und fällt  häufig deut lich posit iver aus, als dieser (vgl. Kapitel 2.4.1) . 
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Für die Praxis ist  diese Kenntnis von zent raler em pir ischer Relevanz;  so wird das 

individuelle Gesundheitsem pfinden daher häufig als I ndikator bevorzugt , wenn es 

darum  geht , die Wechselwirkungen und Folgen der gesundheit lichen Situat ion für 

andere Bereiche des Lebens zu untersuchen, so beispielsweise im  Bundes-

Gesundheits-Survey von 1998 (BGS 98) , der inzwischen als DEGS1 weitergeführt  

wurde und noch weiter fortgesetzt  werden soll,  in dem  gesundheit liche Daten aus 

der deutschen Gesam tbevölkerung erhoben wurden. Um  die Angaben der 

St ichprobe dieser Untersuchung m it  denen der Gesam tbevölkerung vergleichen 

zu können und die St ichprobe som it  in einem  größeren Zusam m enhang 

einordnen zu können, wurden die entsprechenden Fragen zum  subjekt iven 

Gesundheitsem pfinden und zur Einschätzung der eigenen Lebensqualität  aus 

dem  Frageninventar des BGS 98 übernom m en. 

 

 

6 .2 .1  Subjek t iv em pfundener  Gesundheitszustand,  

Gesundheit liche Einschränkungen, Flugre levante 

Einschränkungen und Lebenszufr iedenheit  

 

Die Gruppe der 65-  bis 74-Jährigen Flugreisenden zeichnet  sich durch eine sehr 

posit ive Bewertung sowohl des subjekt iven Gesundheitszustandes, als auch der 

eigenen Lebensqualität  aus. Bei Flugpassagieren in diesem  Alter handelt  es sich 

häufig um  jene, die das frühe Rentenalter offenbar genießen und sich von den 

Beschwerden des Alters noch weit  ent fernt  fühlen. 

Hinsicht lich der gesundheitsbezogenen Daten erscheint  die Gruppe der 75-  bis 

84-Jährigen als die vergleichsweise Heterogenste. I n den verschiedenen 

Kategorien zeigen sich hier eine recht  große Spannweite innerhalb der Angaben 

und eine ausgewogenere Verteilung der Werte als die Vergleichsgruppen. 

Möglicherweise lässt  sich diese Entwicklung im  Kontext  ihrer Stellung als 

Übergangsgruppe zwischen dem  akt iven Rentenalter und der Hochalt r igkeit  

erklären. Einsetzende Defizite m achen sich evt l.  in dieser Phase bem erkbar, ohne 

dass bereits ausgereifte St rategien zu deren Milderung zur Verfügung stünden. 

Die Daten dieses Them enkom plexes weisen auf das m it  dem  Alter zunehm ende 

Bewusstsein der zunehm enden physischen Defizite hin. Was sich in den m it t leren 

Altersgruppen noch erfolgreich ausblenden lässt , m acht  sich spätestens in der 

Altersgruppe 85+  deut lich bem erkbar. Dies zeigen die Angaben zum  subjekt iven 
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Gesundheitszustand, sowie zu den gesundheitsbedingten Einschränkungen im  

Alltag der Personen. Dennoch lässt  sich aus den Daten der St ichprobe nicht  

schließen, dass ein als weniger gut  em pfundener Gesundheitszustand als 

inhibierend auf die Entscheidung des Fliegens wirkt . I m  Zusam m enhang m it  der 

Untersuchung der Selbstwirksam keit  und der Beanspruchung von Begleitung 

zeigt  sich sogar, dass es gerade die Personen m it  gesundheit lichen Beschwerden 

sind, die sich aufgrund ihrer eigenen Selbstwirksam keitsüberzeugung in der Lage 

sehen wo im m er m öglich auch ohne fremde Hilfe einen Flug anzut reten (vgl. 

Kap. 2.4.5.11 -  Selbstwirksam keit ) . Hier wirkt  offenbar ein Mot iv, das stärker ist , 

als die em pfundenen Einschränkungen. 

Über alle Altersklassen hinweg zeigen sich die Angaben zur Lebenszufr iedenheit  

in dieser St ichprobe als relat iv konstant  posit iv. Der subjekt ive 

Gesundheitszustand wird von den Probanden also offenbar als nicht  so 

gravierend bet rachtet , dass sich generelle Auswirkungen auf die 

Lebenszufr iedenheit  zeigen. Dies kann darüber hinaus verschiedenste weitere 

Ursachen, wie z.B. Tagesform , die Vorfreude auf ein als angenehm  em pfundenes 

Ereignis (z.B. Verwandtenbesuch, usw.)  haben. 

Die scheinbar geringe Anzahl derer, die ihre gesundheit lichen Einschränkungen 

auch für flugrelevant  halten, m acht  im m erhin einen Anteil von 10%  aus. I n der 

Praxis m acht  dies auf einem  Standard-Langst reckenflug4 bereits eine Menge von 

etwa vier bet roffenen Passagieren aus, deren jeweilige Einschränkung im  

Flugbet r ieb zu berücksicht igen ist . Die Bandbreite an Beschwerden ist  dabei sehr 

groß und reicht  von Ernährungsvorschriften und Hörschäden über Art rose bis hin 

zu Diabetes und Atm ungsschwierigkeiten. Der Bet reuungsbedarf ist  daher sehr 

unterschiedlich in Art  und I ntensität .  Zusätzlich ist  erfahrungsgem äß m it  einem  

nicht  unbedeutenden Anteil an Personen zu rechnen, die sich über die 

Flugrelevanz ihrer gesundheit lichen Einschränkungen nicht  bewusst  sind, oder sie 

aus Angst ,  vom  Flug ausgeschlossen zu werden, verstecken. I nsgesam t  m uss 

gewährleistet  sein, dass die Bet reuung dieser Fälle heute und auch angesichts 

einer m öglichen zukünft igen Zunahm e, reibungslos in den Flugbet r ieb integrier t  

werden können, was bei sehr knapp bem essenem  Boden-  und Bordpersonal 

derzeit  eine Herausforderung darstellt .  

Menschen m it  gesundheit lichen Einschränkungen m üssen das Fliegen jedoch 

nicht  zwangsläufig als Belastung em pfinden und ziehen es anderen 
                                                 
4 Als Beispiel sei ein gängiges Langst reckenflugzeug des Typs B747 angenommen, das je 
nach Ausstat tung über etwa 400 Sitzplätze verfügt . 
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Transportm it teln sogar gelegent lich vor, weil der Assistenzservice in dieser 

besonderen Um gebung am  besten organisiert  ist .  Dies zeigt  der Kom m entar 

eines Passagiers:  „ I  am  handicapped and fly ing is easy.“  

 
 
 
6 .3  „I t  m akes m e happy.“ -  B EDEUTUNG  
 
 
6 .3 .1  Bedeutungen 
 
Die Bedeutungen, die im  Zusam m enhang m it  der Flugm obilität  geäußert  wurden, 

lassen sich zunächst  grob in rat ionale, zweckgebundene Assoziat ionen (wie z.B. 

Zeitersparnis;  berufliche Pflicht  und Überwindung von Distanzen)  und eher 

em ot ionale Faktoren (z.B. abst raktes, em ot ionales Erleben;  Quelle neuer 

Eindrücke;  Zugang zu anderweit ig unerreichbaren Orten;  Voraussetzung für 

Autonom ie oder soziale I ntegrat ion;  St ress & Angst )  unterteilen. 

Die Zweckm äßigkeit  des Fliegens legt  eine gewisse Selbstverständlichkeit  nahe, 

durch die auch die bei Geschäftsfliegern untersuchte Aerom obilität  

gekennzeichnet  ist .  Die Em pfindungen, die m it  dem  Prozess des Reisens 

verbunden werden (Aufregung, Neugierde, Erwartung)  verblassen m it  

zunehm ender Häufigkeit  der Nutzung und gehen in Rout ine und 

Selbstverständlichkeit  über, so lange bis sich das Erlebnis der Flugreise kaum  

noch von der Busfahrt  im  lokalen Nahverkehr unterscheidet  (vgl. LASSEN 2004) . 

Der Flugm obilität  haften andererseits aber auch verschiedene Konst rukt ionen, 

I m aginat ionen und Repräsentat ionen (z.B. Freiheit , kosm opolit ische I dent ität , 

Beherrschung der Technik, globale Präsenz, usw.)  an, die sich zusätzlich auf die 

Nutzung und die Einstellung gegenüber dieser Mobilitätsform  auswirken. Diese 

Vorstellungen, beispielsweise von so genannter „worldliness“  (ADEY 2007, 783) , 

sind in den em ot ional geprägten Bedeutungszuschreibungen in dieser Studie zu 

finden (vgl. Kapitel 2.1) . 

Wie die Unterscheidung der Bedeutungen der Teilhabe an Flugm obilität  für die 

älteren Passagiere nach Altersgruppen zeigt , lassen sich auch hier die von L.  L.  

CARSTENSEN beschriebenen Muster erkennen. Jüngere Altersgruppen bet rachten 

das Fliegen häufig als Mit tel zum  Zweck, was sicher auch auf eine gewisse 

Erfahrung und Selbstverständlichkeit  der Nutzung dieses Verkehrsm it tels 

zurückzuführen ist .  Darüber hinaus dient  es als Voraussetzung für neue 

Erfahrungen (Wunsch nach Wissenszuwachs bei CARSTENSEN)  und wird m it  
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posit iven, em ot ionalen Gedanken assoziiert . Mit  zunehm endem  Alter zeigt  sich 

auch hier eine em ot ionsregulierende Bedeutung im  Vordergrund. Aufregung und 

St ress durch m angelnden Kom fort  und schlechte Verbindungen (d.h. häufiges 

Um steigen)  sollen verm ieden werden;  die Bedeutung als Voraussetzung für 

gesellschaft liche I ntegrat ion durch persönlichen Kontakt  zu ent fernt  lebenden 

Verwandten und dadurch Aufrechterhaltung einer gewissen Fam ilienst ruktur 

spielt  eine wicht ige Rolle. 

Entscheidend sind, wie m an auch am  Beispiel der unterschiedlichen Bedeutungen 

des Fliegens sieht , die individuelle I nterpretat ion und der persönliche Um gang 

m it  den objekt iven Lebensbedingungen, denen ihr räum lich-dinglicher Einfluss 

auf das Leben des I ndividuum s jedoch keinesfalls abgesprochen werden soll.  Die 

Person und ihre Lebenssituat ion werden nicht  unabhängig voneinander 

bet rachtet  sonder stehen vielm ehr in perm anenter Wechselwirkung. Dies zeigen 

auch die geographischen und soziologischen Ansätze zur Mensch-Um welt -

I nterakt ion sehr deut lich (vgl. Kapitel 2.3.3) . 

 
 
6 .3 .2  Spaß am  Fliegen 
 
Die Entwicklung des Faktors Spaß am  Fliegen lässt  sich m öglicherweise im  

Zusam m enhang m it  der gesundheit lichen Entwicklung erklären. Auffällig ist  eine 

leicht  negat ivere Bewertung des Fliegens in der Altersgruppe der 65-  bis 74-

Jährigen im  m it t leren Wertebereich. Die Ext rem werte sind davon ausgenom m en 

und bleiben stabil.  Ursächlich könnten hier beginnende gesundheit liche 

Einschränkungen sein, die den kom plexen Prozess des Fliegens beschwerlicher 

m achen. I m  weiteren Verlauf des Alters und der Beschwerden würden diese 

Personen evt l.  auf das Fliegen verzichten und tauchen daher in den höheren 

Altersgruppen nicht  m ehr auf,  was zu einer posit iven Verschiebung der Werte 

führt . Die Ext rem gruppen sind von dieser Entwicklung verm ut lich weniger 

bet roffen. Diejenigen, die das Fliegen lieben, lassen sich nur schwer davon 

abhalten;  diejenigen die noch nie gerne geflogen sind, haben wahrscheinlich sehr 

starke Mot ive, die einen Verzicht  auf das Fliegen ebenfalls unwahrscheinlich 

m achen. Das völlige Fehlen letzterer Gruppe in der Kategor ie der Hochalt r igen 

lässt  also nicht  unbedingt  darauf schließen, dass Hochalt r ige grundsätzlich gerne 

fliegen, sondern könnte vielm ehr darauf hinweisen, dass selbst  das stärkste 

Mot iv die altersbedingten Defizite irgendwann nicht  m ehr aufwiegt  und diese 

Personen unter diesen Um ständen nicht  m ehr an der Flugm obilität  teilnehm en. 
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An dieser Stelle sei auf die persönliche Aufwand-Nutzen-Bilanz verwiesen, die 

sich m it  zunehm endem  Alter, wenn auch in unterschiedlicher Geschwindigkeit  

und Ausprägung, zum  Negat iven hin verschiebt . Wie im  SOK-Modell dargestellt  

(vgl. Kapitel 2.4.5.10) , lassen sich je nach individuellen Fähigkeiten viele Defizite 

auch über längere Zeit  noch gut  ausgleichen, dies fällt  j edoch im  hohen Alter  

zunehm end schwerer.  

Diese Entwicklung wird bei genauerer Bet rachtung der Altersgruppen ab dem  

Alter von 70 Jahren bestät igt . Ein Maxim um  der durch das Fliegen em pfundenen 

Belastung befindet  sich innerhalb der St ichprobe in der Altersgruppe zwischen 78 

und 81 Jahren. 

 
 
6 .3 .3  Selbstw irksam keit  

 

Die Erm it t lung der individuellen Selbstwirksam keitserwartung dient  der 

Feststellung, wie opt im ist isch Personen an ihre eigenen kognit iven Fähigkeiten 

glauben. „Selbstwirksam keitserwartungen dienen dazu, Ziele zu setzen und zu 

überwachen, Um weltanforderungen abzuschätzen und Ressourcen und 

Akt ivitäten zu koordinieren“  (BALTES & CARSTENSEN 1996, 209) . Ob diese Ziele und 

deren Verfolgung die eigenen Fähigkeiten ausschöpfen, oder m an eventuell weit  

unter den eigenen Möglichkeiten bleibt , hängt  stark davon ab, wie realist isch sich 

eine Person einschätzt  und für wie wirksam  die eigenen Handlungsm öglichkeiten 

gehalten werden. 

 

„Menschen m it  hoher Selbstwirksam keit  tendieren zu problemorient ierten 

Bewält igungsm echanismen und zeigen opt im ist ische Selbstbewertungen. 

Menschen m it  niedr iger Selbstwirksamkeit  dagegen tendieren zum  Grübeln über 

den Selbstwert  und zeigen pessim ist ische Selbstbewertungen. Verluste werden 

von Menschen m it  starken Selbstüberzeugungen als eine Herausforderung, von 

Menschen m it  schwachen Selbstüberzeugungen dagegen als Gefahr und 

Bedrohung erlebt “  (BANDURA & CERVONE 1986,  ZI TI ERT NACH BALTES & CARSTENSEN 

1996, 209) . 

 

Bei der Beantwortung der Fragebögen bereitete die Einschätzung der eigenen 

Selbstwirksam keit  den Probanden in der vorliegenden Studie relat iv große 

Schwierigkeiten. Durch die generalisierte Skala war vielen der Bezug zum  Them a 

der Befragung unklar, was sich auf die Mot ivat ion der gewissenhaften 
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Beantwortung der Fragen negat iv auswirkte. Häufig wurde augenscheinlich 

unbedacht  eine m it t lere Antwort  angekreuzt , oder die Bearbeitung vorzeit ig 

aufgegeben. Dies erklärt  m öglicherweise den auffällig hohen Anteil von 

Selbsteinschätzungen im  m it t leren Bereich und die Tatsache, dass von den 651 

verwertbaren Fällen über 54 Jahren, 75 Personen im  Bereich des 

Selbstwirksam keitsem pfindens keine ausreichenden Angaben gem acht  haben.   

Da keine Kategorien zur Einstufung der Selbstwirksam keitswerte vorliegen (vgl. 

SCHWARZER & JERUSALEM 1999) , kann nicht  definiert  werden, in welchen Bereich 

von einer hohen, oder geringen Selbstwirksam keit  gesprochen werde kann. 

Daher werden die Ergebnisse allein in ihrer Relat ion zu verstanden. Je höher der 

erreichte Sum m enwert , desto stärker die Selbstwirksam keitserwartung der 

Person. 

Die Ergebnisse zeigen, dass sich die große Mehrheit  der Probanden in einem  

m it t leren Bereich zwischen 11 und 30 der 40 erreichbaren Punkte einschätzen, 

wobei eine starke Neigung zur negat iveren Einschätzung (11 bis 20 Punkte)  

besteht . Ext rem werte sind sowohl in der posit iven, als auch in der negat iven 

Richtung selten. Dies t r ifft  in ähnlicher Weise für alle Altersstufen bis zum  Alter 

von etwa 84 Jahren zu. I n der Altersgruppe 85+  zeigt  sich hingegen eine 

Assim ilierung der Werte im  m it t leren Bereich bei einem  gleichzeit ig starken 

Anst ieg der Einschätzungen im  unteren Punktebereich (zwischen 0 und 10 

Punkten) . Diese relat iv negat ive Einschätzung könnte auf ein stärkeres Defizit -

bewusstsein und eine daraus folgende weniger opt im ist ische Selbsteinschätzung 

in dieser Altersgruppe hinweisen. Eine differenziertere Bet rachtung der 

Altersgruppen ab dem  Alter von 70 Jahren, d.h. dem  Altersbereich in dem  

scheinbar ein Wechsel der Einschätzungen stat t findet , zeigt  jedoch eine sehr 

heterogene Verteilung, die diese Annahm e nicht  bestät igt . 

Legt  m an der Bet rachtungen der Selbsteinschätzungen das angegebene gefühlte 

Alter der Personen zugrunde, zeigt  sich ein anderes Bild. Personen, die sich in 

einem  gefühlten Alter zwischen 75 und 84 Jahren befinden, schätzen sich im  

Vergleich am  posit ivsten ein. Ein gefühltes Alter über 84 führt  jedoch zu einer 

sehr deut lichen Einschätzung im  unteren Punktebereich.  

Ordnet  m an die Gruppe jener, die sich zwischen 75 und 84 Jahren, d.h. sich im  

Verhältnis überdurchschnit t lich selbstwirksam  einschätzen, wieder den 

kalendarischen Altersgruppen zu, so zeigt  sich, dass diese Personen zu etwa zwei 

Drit tel aus dieser Altersgruppe stam m en und zu etwa einem  Drit tel aus der 
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darüber liegenden Gruppe der Hochalt r igen. I nsgesam t  handelt  es sich also um  

die älteren unter den Studienteilnehm ern, was auch in diesem  Fall darauf 

hinweist , dass ein Zusam m enhang zwischen einer hohen 

Selbstwirksam keitserwartung und der Teilnahm e an Flugm obilität  im  hohen Alter 

besteht . 

I nteressant  ist  die Verknüpfung der Selbstwirksam keit  m it  dem  subjekt iven 

Gesundheitszustand und der Begleitsituat ion (vgl. Tabelle 13 im  Anhang) . Ein 

hoher Grad an Selbstwirksam keit  veranlasst  Personen, die ihren 

Gesundheitszustand als weniger gut  em pfinden, offenbar dennoch auch zu einem  

großen Teil weiterhin allein zu reisen. Eine hohe Selbstwirksam keit  kann also 

diesen Ergebnissen zufolge, gesundheit liche Defizite bis zu einem  gewissen Grad, 

der individuelle unterschiedlich zu bet rachten ist , kom pensieren. Personen m it  

einer vergleichsweise niedrigen Selbstwirksam keit  bevorzugen es, in Begleitung 

zu reisen und nehm en dabei auch gelegent lich die Begleitung durch Angehörige 

(Ehepartner sind von dieser Kategorie ausgenom m en)  oder den Fra Care Service 

in Anspruch. Es erwies sich in der Datenanalyse allerdings als schwierig, bei 

Angehörigen als Reisepartnern die reine Zweckm äßigkeit  der Begleitung 

vorauszusetzen. 

Abgesehen von dem  persönlichkeitsbedingten Grad an Selbstwirksam keit , kann 

sich auch die Begleitsituat ion posit iv auf das Selbstwirksam keitsem pfinden 

auswirken. Bei Älteren ist  die Selbstwirksam keitserwartung speziell in sozialen 

Situat ionen größer, wenn andere Personen als sehr unterstützend und verfügbar 

wahrgenom m en werden (vgl. LANG,  FEATHERMAN & NESSELROADE,  1997) . So zeigt  

sich in der Gruppe derer, die einen Wert  zwischen 12 und 30 Punkten erreichen, 

dass sie besonders häufig (57% )  in Begleitung des Ehepartners und nur zu 25%  

allein reisen (vgl. auch Them enkom plex STRATEGI EN) .  

Da von Personen m it  einem  geringen Selbstwirksam keitsem pfinden weniger zu 

erwarten ist , dass sie Schwierigkeiten ant izipieren und proakt ive Maßnahm en 

ergreifen, um  diesen Problem en durch vorzubeugen und dam it  die Kont rolle 

beizubehalten, ist  der gefundene Zusam m enhang zu der Angabe gerne zu fliegen 

nicht  überraschend. Es wäre denkbar, dass diese Personen davon ausgehen, 

dass das Fliegen als Prozess an sich durch Frem dbest im m ung gekennzeichnet  ist  

und wenig eigenen Handlungsspielraum  zulässt . 
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6 .4  „The abilit y to get  to w here you w ant  to be.“ -  STRATEGI EN  

 
„ I nternale und externale Ressourcen erm öglichen adapt ive Prozesse, d.h. die 

Anpassung des Menschen an sich verändernde Bedingungen. Durch die genet isch 

bedingte Abnahm e interner Ressourcen, wie Hör-  und Sehfähigkeit ,  erfolgt  im  

höheren Lebensalter ein verstärkter Zugriff auf externale Ressourcen“  

(HECKHAUSEN ET AL.  1989) . 

 
 
6 .4 .1  Unannehm lichkeiten 
 

Die Frage nach den Unannehm lichkeiten des Fliegens steht  für die 

Anforderungen, die diese spezielle Um welt  an ihre Nutzer stellt .  Dies können 

einerseits die besonderen Eigenschaften der physisch- räum lichen Um welt  sein, 

andererseits aber auch die m it  diesem  als System  verstandenen Raum  

verknüpften Regeln, Funkt ionsweisen und Verhaltenserwartungen. Diese 

verschiedenart igen Wechselwirkungen zwischen den unterschiedlichen und 

vielfält igen Dim ensionen des Raum es werden zum  Einen beispielsweise in der 

ökologischen Theorie des Alters sowie in der Lebensspannenpsychologie und den 

darauf basierenden Ansätzen them at isiert  und sind gleichzeit ig zent raler 

Gegenstand der Geographie in den verschiedensten Bereichen (z.B. 

Code/ Spaces,  Airports als non-places,  dem  New Mobilit ies Paradigm ,  usw.)  (vgl.  

Kapitel 2) . 

Erwartungsgem äß wird die Unbequem lichkeit , als „Luxusproblem “ , von der 

jüngsten Altersgruppe als dom inant  (34% )  angegeben. An zweiter Stelle 

rangieren m it  18%  diejenigen, die keine Unannehm lichkeiten in Verbindung m it  

Flügen em pfinden. Der St ress spielt  noch für 13%  eine Rolle. Hierbei handelt  es 

sich jedoch verm ut lich auch um  St ress, der nicht  nur m it  der Bewält igung einer 

Flugreise zusam m enhängt , sonder häufig auch m it  externem  Druck, z.B. durch 

die Einhaltung von Geschäftsterm inen, knappe Übergangszeiten zwischen zwei 

Flugsegm enten, oder die Häufung von Flügen innerhalb einer geringen 

Zeitspanne. Ähnlich, wenn auch weniger gest resst , verhält  es sich in der Gruppe 

der akt iven Pensionäre (65-74 Jahre) . Das Gefühl der körperlichen Belastung 

nim m t  geringfügig zu, was sich in der nächst  älteren Gruppe der 75-  bis 84-

Jährigen weiter verstärkt  (15% ) . I n dieser Gruppe fühlen sich zusätzlich bereits 

18%  der Personen gest resst .  I n diesem  Fall könnte es sich durchaus um  

gesundheitsbedingten bzw. durch Alterserscheinungen bedingten St ress handeln 
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(vgl. Them enkom plex GESUNDHEI T) . Hinzu kom m en in dieser Generat ion 

wom öglich die m angelnde Vert rautheit  m it  den Prozessen des Fliegens (vgl.  

Regelm äßigkeit  des Fliegens und Häufigkeit  der jährlichen Flüge in Kapitel 4.5)  

und eine daraus result ierende Unsicherheit , die sich in Form  von St ress äußert . 

Die Bedeutung von Unannehm lichkeiten durch körperliche Belastung oder St ress 

halbiert  sich m it  dem  Übergang zur Gruppe der Hochalt r igen. Stat tdessen 

em pfinden nun 17%  der Personen die frem de Um gebung als unangenehm  ( in der 

nächst  jüngeren Altersgruppe gilt  dies nur für etwa 4% ) . Ein Viertel der 

Hochalt r igen berichtet  über individuelle Unannehm lichkeiten außerhalb der 

vorgegebenen Kategorien und ein Drit tel gibt  an, keine Unannehm lichkeiten zu 

em pfinden. Die Verr ingerung der em pfundenen Unannehm lichkeiten in Form  von 

St ress und körperlichen Beschwerden könnte auch die Nutzung von St rategien 

(z.B. Serviceangebote wie Rollstühle, oder Begleitung)  zurückgeführt  werden. 

Der hohe Anteil derer, die keine Unannehm lichkeiten em pfinden weist , in 

Anbet racht  des m ehrheit lich als weniger gut  em pfundenen Gesundheitszustandes 

(vgl. Them enkom plex GESUNDHEI T)  auf erfolgreiche St rategien hin, um  den 

physischen und kognit iven Defiziten auf funkt ionaler Ebene entgegen zu wirken.  

I ndividuelle Problem e der Passagiere bestehen im  Speziellen in den engen Sitzen 

(N= 28)  als Grund für Unannehm lichkeiten. Des Weiteren werden auch die 

Sicherheitskont rollen (N= 22) , lange Wartezeiten (N= 16) , Verspätungen und 

Unregelm äßigkeiten (N= 12) , sowie das lange anstehen in Warteschlangen (N= 5)  

und die Orient ierung auf einem  großen Flughafen (N= 7)  als Belastung 

em pfunden. 

Neben den physischen Belastungen sind es vor allem  die kognit iven 

Anforderungen im  Prozess des Fliegens, die insbesondere für die älteren 

Passagiere eine Herausforderung darstellen. Dies gilt  z.B. für den Um gang m it  

Unregelm äßigkeiten, Flexibilität  bezüglich alternat iver Lösungen (z.B. im  Falle 

von kurzfr ist igen Um buchungen)  oder Orient ierung in einer weit läufigen und 

frem den Um gebung wie einem  internat ionalen Flughafen. 

Dennoch zeigt  sich, dass die genannten Unannehm lichkeiten, die in vielen Fällen 

zu m ehreren zusam m enwirken, die jeweilige Person nicht  davon abgehalten 

haben, sich tatsächlich für einen Flug zu entscheiden. Dies weist  auf die im m er 

wieder betonte entscheidende Bedeutung der subjekt iven Bewertung der 

Lebenssituat ion und auch den Anforderungen der räum lichen Um gebung durch 

das I ndividuum  hin (vgl. Kapitel 2) . 
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Entscheidend sind die individuelle I nterpretat ion und der persönliche Um gang m it  

den objekt iven Lebensbedingungen, denen ihr räum lich-dinglicher Einfluss auf 

das Leben des I ndividuum s jedoch keinesfalls abgesprochen werden soll.  Die 

Person und ihre Lebenssituat ion werden nicht  unabhängig voneinander 

bet rachtet  sonder stehen vielm ehr in perm anenter Wechselwirkung. HANS THOMAE 

(1968)  form uliert   die Bedeutung dieser er lebten Realität  in drei Postulaten und 

verwendet  den Begriff des ‚subjekt iven Lebensraum es’, um  diesen Prozess der 

Bedeutungsverleihung zu beschreiben (vgl. KRUSE 1991) . Das subjekt ive Erleben 

der Lebensum welt  nim m t  seit  der Etablierung der Wahrnehm ungsgeographie in 

Deutschland im  Laufe der 1970er Jahre auch in der Geographie eine zent rale 

Perspekt ive ein und dient  als Grundlage für zahlreiche Weiterentwicklungen, wie 

z.B. die handlungsorient ierten Ansätze von A. GI DDENS (1984)  und die 

Geographie der alltäglichen Regionalisierungen von B. WERLEN (1995)  (vgl.  

WEI CHHART 2008) .  

Auch das Em pfinden der spezifischen Charakter ist ika von Flughafenwelten 

unterscheidet  sich sehr stark in Abhängigkeit  von Persönlichkeit  und individuellen 

Erfahrungen. So betont  CASTELLS Gefühle wie Angst  und Beklem m ung angesichts 

der unpersönlichen, cleanen Bauweise von Term inals. I nnerhalb dieser 

unnatür lichen Um gebung wird dem  Einzelnen, so CASTELLS (1996) , seine 

Einsam keit  und Verlorenheit  innerhalb der geschäft igen Menschenst röm e 

besonders deut lich vor Augen geführt . 

DODGE & KI TCHI N (2005)  beschreiben am  Beispiel von Flughäfen einen durch 

I nterakt ion von Mensch und Software geprägten Raum typus, den so genannten 

„code/ space“  (vgl. Kapitel 2.1.5) . Dieses hoch technisierte Raum gebilde, in das 

ein Passagier durch Online-  oder Autom aten-Check- I n eint r it t  und durch das er 

bis zum  Verlassen am  Zielort  m ithilfe von Software und Codesystem en geleitet  

wird, stellt  hohe kognit ive Ansprüche an seine Nutzer. Flughäfen werden zudem  

häufig als schnelllebige, anonym e Welten beschrieben, in denen im  

zwischenm enschlichen Um gang eine zweckgebundene Oberflächlichkeit  

vorherrscht  (vgl. GOTTDI ENER 2001) . 

Wie die Ergebnisse bestät igen, verursacht  diese Besonderheit  des Flughafens 

Orient ierungsschwier igkeiten und das Gefühl in dieser Um gebung frem d zu sein, 

der hohe Grad an Technisierung kann auf jene, die nicht  dam it  vert raut  sind, 

auch einschüchternd wirken. Die größte Herausforderung stellen jedoch 

Unregelm äßigkeiten innerhalb dieses räum lichen System s dar. Treten kurzfr ist ige 
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Änderungen im  System  auf ( z.B. durch St reik, schlechtes Wet ter,  usw.)  sind 

viele Passagiere schnell überfordert  und auf frem de Hilfe angewiesen.  

I nwiefern bet roffene Passagiere bereits m it  eigenen Mit teln versuchen, diese 

Situat ionen der Unsicherheit  zu verm eiden und sowohl die physischen als auch 

die kognit iven Beanspruchungen zu m ildern oder, in Fällen stärkeren 

Ressourcenm angels auf technische oder m enschliche Unterstützung 

zurückgreifen, sollen die folgenden Ausführungen zu den Bewält igungsst rategien 

und den Begleitungsm öglichkeiten zeigen. 

 

 
6 .4 .2  Bew ält igungsst ra tegien 

 

Die St rategien entsprechen weitestgehend der Milderung der hauptsächlich 

em pfundenen Unannehm lichkeiten, als Ausdruck hoher physischer und kognit iver 

Anforderungen der Flugum welt . Während die Jüngeren dem  St ress und der 

Unbequem lichkeit  eine bessere Zeitplanung und den Aufpreis für einen Platz in 

der Business oder First -Class5 entgegensetzen, versuchen die Hochalt r igen die 

Verunsicherung durch die frem de Um gebung durch Begleitung, oder die Nutzung 

eines Rollstuhls und das Einholen von I nform at ionen im  Vorfeld zu verr ingern. 

Diese Beobachtungen entsprechen den Annahm en des SOK-Modells von BALTES & 

BALTES (1989)  (vgl. Kapitel 2.4.5.10) , das drei Typen von St rategien 

unterscheidet , um  bei Verlust  einer persönlichen Fähigkeit , oder Fert igkeit  ( z.B. 

Sehleistung)  über das Ausweichen auf alternat ive Ressourcen und Kom petenzen, 

oder auch Anpassung des Handlungsziels, das beabsicht igte Ziel schließlich 

erreichen zu können. Bei diesen St rategien handelt  es sich um  Selekt ion (von 

Zielen oder Verhaltensbereichen) , Opt im ierung (der vorhandenen Ressourcen 

oder zielrelevanten Handlungsm it tel zur weiteren Zielverfolgung)  und 

Kom pensat ion (eigener Verluste durch Hilfsm it tel unter Beibehaltung des 

ursprünglichen Ziels)  (vgl. BALTES & CARSTENSEN 1996, 206f.) . Je nach Situat ion 

und Verfügbarkeit  von individuellen Ressourcen können verschiedene St rategien 

auch parallel angewandt  werden, bzw. sich gegenseit ig bedingen und 

m iteinander in Wechselwirkung stehen.  

                                                 
5 Die geringe Zahl an berücksicht igen Passagieren der First -  und Business Class ergibt  
sich daher, dass für diese sehr schwer zu erreichen sind, da für sie spezielle Lounges zur 
Verfügung stehen, in denen Befragungen nicht  gestat tet  sind. 
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So werden in den jüngeren Altersgruppen häufig St rategien aus dem  Bereich der 

Opt im ierung noch vorhandener Ressourcen genutzt  (z.B. m ehr Zeit  einplanen, 

sorgfält ig packen, sich im  Vorfeld inform ieren) , während ältere Passagiere dazu 

neigen unter Beibehaltung ihrer Ziele auf Maßnahm en zur Kom pensat ion nicht  

m ehr vorhandener Ressourcen zurückzugreifen (z.B. durch Nutzung eines 

Rollstuhls, Buchung einer zusätzlichen Sauerstoffversorgung während des 

Fluges) . Neben technischer ist  jedoch auch m enschliche Unterstützung häufig gut  

geeignet , um  Defizite auszugleichen (vgl.  BALTES & CARSTENSEN 1996, 207) . I m  

Bereich des Fliegens kann diese durch Begleitung erfolgen, die entweder von 

Fam ilienm itgliedern, oder von Mitarbeitern des Fra Care Service geleistet  werden 

kann. Schließlich kann auch die Selekt ion von Handlungszielen (z.B. durch 

selteneres Fliegen sowie Verm eiden von langen Flügen, oder frem dsprachigen 

Fluglinien)  eine geeignete Reakt ion auf Ressourcenverluste darstellen. 

 
„Die Kenntnis dieser St rategien (SOK)  zur Aufrechterhaltung von Mobilität  kann 

eine Grundlage für die Entwicklung spezieller I ntervent ionsprogramme sein, 

welche die internen Ressourcen älterer Verkehrsteilnehmer stärken. Andererseit s 

können die gewonnenen I nform at ionen bei der Gestaltung von 

Mobilitätsangeboten für ältere Menschen Anwendung finden“  (RESCHNAR & SCHLAG 

2002, 242) . 

 
Der starke Zusam m enhang der Nutzung von St rategien m it  dem  kalendarischen 

Alter im  Gegensatz zum  subjekt iven Alter, oder der em pfundenen 

Selbstwirksam keit  ist  auffällig und lässt  sich m öglicherweise durch äußere 

Einflüsse auf die Personen (z.B. Beratung älterer Passagiere durch Angehörige)  

erklären. Denkbar wäre auch, dass das Fliegen, als ungewohnter Prozess, ältere 

Passagiere dazu veranlasst  vorbereitende Maßnahm en vorsichtshalber zu t reffen, 

ohne dass die konkrete Notwendigkeit  aufgrund von physischen oder kognit iven 

Defiziten besteht . Das Fliegen könnte som it  einen Sonderfall darstellen für 

Personen, die sich den Herausforderungen des Alltags, die sie besser einschätzen 

können, ohne Weiteres gewachsen fühlen, was sich durch die Angabe einer als 

stark em pfundenen Selbstwirksam keit  und eines als relat iv j ung eingeschätzten 

gefühlten Alters äußert . Zwar sind einige Korrelat ionen zwischen St rategien und 

Alter signifikant , die Korrelat ionen sind jedoch insgesam t  (m it  Ausnahm e der 

Nutzung von Rollstühlen)  relat iv niedrig. Dies deutet  darauf hin, dass jüngere 

und ältere Alte sich in der Nutzung von St rategien insgesam t  wom öglich nur 

geringfügig unterscheiden. 
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Die Wahl der Antwortopt ion keine Vorbereitung m uss nicht  zwingend bedeuten, 

dass keinerlei vorbereitende Maßnahm en get roffen wurden. Es lässt  sich jedoch 

darauf schließen, dass die vorgeschlagenen St rategien nicht  als zut reffend 

em pfunden wurden. An dieser Stelle könnten ergänzende qualitat ive 

Untersuchungen Aufschluss über m ögliche alternat ive St rategien geben. 

 
 
6 .4 .3  Nutzung des Fra Ca re Services/ Begle itung 
 
Der hohe Anteil allein reisender Personen in der Gruppe der noch Erwerbstät igen 

ist  in Anbet racht  der Mot ivst ruktur ( vgl. Them enkomplex MOTI VATI ON)  auf die 

Häufigkeit  von Geschäftsreisen in dieser Gruppe zurückzuführen. 

Mit  Bezug auf die allgem eine Bevölkerungsentwicklung im  Alter lässt  sich auch 

die Abnahm e der Reisen in Begleitung des Ehepartners und die entsprechend 

steigende Anzahl der Frauen, die allein oder in Begleitung von Angehörigen (z.B. 

eigene Kinder)  erklären. Auffällig ist  der vergleichsweise hohe Anteil j ener 

Hochalt r igen, die in Begleitung von anderen Angehörigen reisen, wobei es sich in 

vielen Fällen um  eine Tochter, oder einen Sohn handelt . 

Unter Personen innerhalb der St ichprobe, die in einer Reisegruppe reisen, sind 

die Personen im  akt iven Rentenalter (65-74 Jahre)  am  stärksten vert reten. Vor 

dem  Hintergrund der durch die dem ographische Entwicklung bedingten 

Minderheit  der Männer in den höheren und hohen Altergruppen lassen die 

Ergebnisse der vorliegenden Studie verm uten, dass im  Verhältnis zu der deut lich 

größeren Gruppe der Frauen insgesam t  m ehr Männer diesen Alters von 

Flugm obilität  Gebrauch m achen, auch wenn dies bedeutet , alleine zu fliegen. 

Wie bereits in Kapitel 2.4.5.10 beschrieben, ist  m enschliche Unterstützung ein 

gut  geeignetes Mit tel, um  persönliche Defizite auszugleichen. I nnerhalb der 

St ichprobe nutzen etwa 11%  die Hilfe einer Begleitperson, sei es ein 

Angehöriger, oder der Begleitservice Fra Care Service. Unter den Passagieren, 

die von Angehörigen (m it  Ausnahm e der Ehepartner)  begleitet  werden, 

dom inieren die Frauen in allen Altersgruppen. Dies m uss jedoch nicht  zwingend 

einen Bedarf an Hilfe darstellen. 

I m  Gegensatz zur Selbstwirksam keit  scheint  das Geschlecht  sich deut lich auf die 

Begleitsituat ion (alleine oder in Begleitung reisend)  auszuwirken. Berücksicht igt  

m an jedoch den hohen Anteil der m ännlichen Passagiere innerhalb der Gruppe 

der in der Regel allein fliegenden Geschäftsreisenden, so ergibt  sich nach 
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Ausschluss aller aus beruflichen Gründen Reisender (n =  88)  ein ausgeglichenes 

Bild. 

 

 

6 .4 .4  W ahl der  Fluglin ie  

 

Gem einsam  stellen die Argum ente der besten Verbindung sowie Gewohnheit  & 

Vert rauen, insbesondere bei Flugpassagieren ab dem  Alter von 65 Jahren, die 

dom inierenden Entscheidungskriter ien für die Wahl der Fluglinie dar. Der 

Ticketpreis ist  dabei zunächst  nachrangig. Die besondere Bedeutung der besten 

Verbindung (eine Abweichung hiervon in der Gruppe der Hochalt r igen kann 

aufgrund der geringen Fallzahl nicht  als zuverlässig gewertet  werden)  weist  auf 

das Bem ühen hin, kognit iv und physisch belastende Um steigesituat ionen zu 

verm eiden, zum al dies eine teilweise erhebliche Verlängerung der 

Gesam treisezeit  bedeutet . 

 

 

6 .4 .5  I nform ier theit  über  Serv iceangebote und Zufr iedenheit  

 

Bet rachtet  m an die I nform iertheit  über die altersspezifischen Serviceangebote im  

Zusam m enhang m it  dem  Fliegen fällt  auf,  dass die Altergruppe derer, die derzeit  

bereits die hauptsächlichen Nutzer dieser Dienst leistung darstellen und über den 

größten Bedarf verfügen, nur wenig über Möglichkeiten der Unterstützung 

inform iert  ist . Über die notwendigen I nform at ionen verfügen die jüngeren 

Kohorten, wobei der Bedarf an Unterstützung in diesen Gruppen deut lich 

geringer ist . Es ist  allerdings zu erwarten, dass der gebotene Service deut lich 

stärker genutzt  werden wird, wenn die heute noch eigenständig reisenden 

Passagiere zu einem  späteren Zeitpunkt , z.B. durch altersbedingte Defizite, in die 

Situat ion kom m en m ehr Hilfe zu benöt igen. 
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6 .5  Vorhersagbarkeit  von Aerom obilitä t  

 

Die Überprüfung der Vorhersagekraft  ausgewählter Prädiktoren für die hier 

best im m ten Aerom obilitätsm erkm ale m ithilfe von Regressionsanalysen hat  eine 

nicht  ausreichende Varianzaufklärung ergeben. 

Dass Männer im  Verhältnis zu Frauen häufiger fliegen bestät igen auch andere 

Beobachtungen innerhalb der Untersuchung. Hier ist  jedoch im m er auch der 

Einfluss der recht  großen Gruppe (N= 88)  der beruflich reisenden Personen zu 

berücksicht igen, die im  Vergleich zu anderen Reisem ot iven, wie ein 

Mit telwertvergleich zeigt , die höchsten Frequenzwerte enthält . Es handelt  sich bei 

diesen Passagieren hauptsächlich um  Männer. 

Dafür, dass Personen m it  einer als geringer em pfundenen Selbstwirksam keit  

grundsätzlich häufiger fliegen, als j ene, die sich stärker in der Lage sehen über 

ihr eigenes Handeln Einfluss auf ihre Situat ion zu nehm en, sind verschiedene 

Erklärungen m öglich. Der stark reglem ent ierte und frem dgesteuerte Vorgang des 

Fliegens kom m t Personen m it  einer geringeren Selbstwirksam keit  m öglicherweise 

entgegen, oder stellt  zum indest  kein Hindernis für sie dar. Für diese Erklärung 

würde auch der Befund sprechen, dass Personen m it  einer geringeren 

Selbstwirksam keitserwartung lieber fliegen, als jene m it  einer als hoch 

em pfundenen Selbstwirksam keit . Denkbar wäre auch, dass Personen m it  einer 

geringeren Selbstwirksam keitserwartung einem  stärkeren Einfluss von außen, 

z.B. durch Angehörige, unterliegen und auf I nit iat ive anderer Personen 

Flugreisen ant reten, z.B. um  Angehörige zu besuchen, für die der Gegenbesuch 

aufwändiger wäre.  

Da insgesam t  jedoch nur zwei der sechs Prädiktoren signifikant  sind, und auch 

diese zwei Prädiktoren einen relat iv geringen Wert  für Beta aufweisen, lässt  sich 

ebenso folgern, dass in der vorliegenden St ichprobe die Flughäufigkeit  weniger 

stark vom  Alter (  sowohl vom  kalendarischem , als auch vom  subjekt iven Alter)  

abhängig ist , sondern vielm ehr, wie die ANOVAs zeigen (vgl. Kapitel 5) , von 

Bedeutung und Mot iv. 

Zusam m enfassend lässt  sich feststellen, dass die hier berücksicht igten 

Prädiktoren keine zuverlässigen Vorhersagen für die Einstellung zum  Fliegen der 

Gruppe der älteren Flugpassagiere zulassen. Dies könnte entweder für die 

m angelnde Eignung der gewählten Prädiktoren sprechen, eine zu geringe 

St reuung der Werte für gerne fliegen (die Mehrheit  der Befragten fliegen gerne 
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oder sehr gerne)  oder häufig fliegen und der daraus floegenden eingeschränkten 

Varianz, oder aber dafür, dass es tatsächlich sehr schwer ist , die Gruppe der 

älteren Passagiere, die gerne fliegen, anhand von einzelnen Merkm alen zu 

definieren. Wenn also eine gewisse Unabhängigkeit  von persönlichen 

Voraussetzungen für die tatsächliche Nutzung von Flugm obilität  im  Alter besteht ,  

sofern der physische und kognit ive Gesundheitszustand dies nicht  definit iv 

ausschließt , könnten diese Ergebnisse auf ein entscheidendes Merkm al der 

Aerom obilität , die Universalität  und Alltäglichkeit , hinweisen. 
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7     L I MI TATI ONEN DER STUDI E 
 
 
I m  Zuge der Durchführung und Aufarbeitung der em pir ischen Untersuchung 

m ussten einige Einschränkungen hingenom m en werden, auf die an dieser Stelle 

eingegangen werden soll.  

Zunächst  ist  es der interdisziplinäre Charakter der Studie, der eine gewisse 

Herausforderung bezüglich des Grades an fachlichem  Detail darstellt ,  auf das 

zugunsten der I ntegrat ion eines zusätzlichen Disziplinbereichs außerhalb des 

eigenen Faches verzichtet  werden m uss. I nnovat ion entsteht  dennoch häufig 

gerade an diesen Grenzen der einen Disziplin zu ihren Nachbardisziplinen. Dies 

stellt  einerseits einen großen Vorteil dar, weil Synergien genutzt  werden können 

und weil an dieser Stelle etwas gänzlich Neues entstehen kann. Andererseits 

stellt  der Um gang m it  diesen Grenzfällen hohe Anforderungen an die 

Vereinbarkeit  unterschiedlicher fachlicher Tradit ionen. Auch die Orient ierung in 

diesen neu erschlossenen Gebieten ist  aufwendiger, als in den vert rauten 

St rukturen. I m  interdisziplinären Bereich nim m t  m an eine Art  Zwit terposit ion m it  

all ihren Chancen und Risiken ein, die es schließlich auf produkt ive Weise 

m iteinander zu vereinbaren gilt .  Für die vorliegende Studie t reffen all die 

genannten Schwierigkeiten und Unsicherheiten zu. Gleichzeit ig sind diese auch 

ihr Alleinstellungsm erkm al im  posit iven Sinne. Auf einem  bisher in der 

Forschungswelt  nicht  vert retenen Gebiet  ist  eine innovat ive Arbeit  entstanden, 

die als erster Schrit t  in diese neue Richtung bet rachtet  werden kann und für den 

weiteren Ausbau der Erforschung der Flugm obilität  im  Alter einen ersten Beit rag 

leistet . 

Die hohe ökologische Validität  stellt  eine weitere Stärke dieser Studie dar, 

allerdings hat te das besondere Szenario des Sicherheitsbereichs des Frankfurter 

Flughafens auch seinen Preis in Form  von Anpassungen und Zugeständnissen. 

Zunächst  sind die Befragungsbedingungen durch die Abläufe rund um  das Fliegen 

eingeschränkt . Passagiere sind in der Regel nur innerhalb von best im m ten 

Zeit fenstern an Flugsteigen, oder in Wartebereichen anzut reffen. Es herrscht  

hohe Bet r iebsam keit  und die Probanden stehen in der Regel unter St ress. Eine 

gewisse Selekt ivität  der St ichprobe m uss zudem  in Kauf genom m en werden. 

Darüber hinaus m uss der I nhalt  jedes Fragebogens vor Beginn der em pir ischen 

Erhebung von einem  Vert reter des Flughafenbet reibers ( in diesem  Fall Fraport )  

genehm igt  werden. Auf diese Weise wurden Frageitem s, die die 
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Studienteilnehm er in irgendeiner Form  negat iv hät ten beeinflussen können (z.B. 

I tem s zum  Neurot izism us innerhalb des Standardinventars der Big Five als 

grundlegenden Dim ensionen der Persönlichkeit ) , abgelehnt .  Die einzelnen 

Erhebungsterm ine wurden ebenfalls von Fraport  in Abst im m ung m it  anderen 

Passagierbefragungen in diesem  Zeit raum  vorgegeben. 

Bei der Auswertung der erhobenen Daten wurden überwiegend kalendarische 

Altersgruppen als Vergleichsgrößen gewählt , auch wenn dieses Kriter ium  häufig 

als unzureichend für eine angem essene Unterscheidung von Gruppen bet rachtet  

wird. ROSENMAYR (1996)  beispielsweise, stellt  der „ergrauten Gesellschaft “  die 

„Buntheit  der Gesellschaft “  (Pluralität  und Heterogenität )  gegenüber. Aufgrund 

dieser Vielfalt  ist  chronologisches Alter aus wissenschaft licher Sicht  heute keine 

aussagekräft ige Kategorie m ehr (KLI NGEMANN 1996) . Dennoch lassen sich 

Gem einsam keiten innerhalb von Altersgruppen feststellen, die eine gewisse 

Generalisierung legit im ieren. BACKES & CLEMENS (2003)  sprechen daher von der 

„Lebensphase Alter“ , die wiederum  in einzelne Phasen untergliedert  werden 

kann. 

Wo es m öglich war, wurde in der vorliegenden Arbeit  dennoch auf das subjekt ive 

Alter als Vergleichsgröße, oder auf die Ergänzung durch andere subjekt ive 

Angaben zurückgegriffen, um  die Gruppen weiter zu differenzieren. Letztendlich 

stehen kaum  Alternat iven für die Darstellung eines ersten Eindrucks über eine 

hohe Zahl an Probanden zur Verfügung. Zur Milderung dieses Dilem m as schlägt  

CAVANAUGH (1992)  die Auffächerung der Datenauswertung in Faktoren vor, die in 

der Zusam m enschau ein realist ischeres Bild liefern. Darüber hinaus wäre auch 

eine Differenzierung durch qualitat ive Ergänzung der bestehenden quant itat iven 

Daten wünschenswert  (vgl. Kapitel 8 -   AUSBLI CK) . 

Nicht  auszuschließen sind auch im  Rahm en dieser Studie gewisse Alters-  und 

Kohorteneffekte. 
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8     ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLI CK  
 

 

Nie war die Erforschung des Alters und es Alterns von so großer Dringlichkeit  und 

so großem  I nteresse wie heute. Bereits seit  Jahren angekündigte Entwicklungen 

beginnen sich nun in der Realität  zu m anifest ieren. Es ist  die geburtenstarke 

Generat ion der „Baby Boom er“  (geboren zwischen 1946 und 1964) , die m it  dem  

Jahre 2010 begonnen hat  aus dem  akt iven Erwerbsleben auszuscheiden und in 

die darauf folgende Altersphase einget reten ist  (vgl. WAHL & HEYL 2004) . Diese 

Generat ion stellt  in vieler lei Hinsicht  ein Novum  dar. Noch nie ist  eine Generat ion 

so großer Zahl und m it  einem  so hohen Maß an Wohlstand, Gesundheit  und 

Bildung gealtert , wie diese. Hinzu kom mt ein Wandel in der Einstellung zum  

drit ten Lebensabschnit t  und in den dam it  verbundenen Erwartungen. Soziale 

Part izipat ion, Selbstbest im m ung und die Erhaltung des gewohnten Lifestyles 

spielen eine wicht ige Rolle, m an ist  jugendlich, wenn auch nicht  m ehr jung (vgl. 

COUGHLI N 2007) . Bei entsprechender Zahlungsbereitschaft  wird eine Anpassung 

verschiedenster Bereiche an die Bedürfnisse der neuen Kunden erwartet . 

Zahlreiche Branchen befinden sich bereits im  Wet tbewerb um  die Gunst  dieser 

kapitalkräft igen Kundengruppe (vgl. COUGHLI N 2007) , so auch die Flugindust r ie 

und die Air linebranche. 

Bei WAHL & HEYL (2004, 219)  ist  von Hochrechnungen die Rede, die davon 

ausgehen, „dass ab dem  Jahre 2030 jede drit te Person in unserer Gesellschaft  

über 60 Jahre alt  sein wird. I n der Folge wird es im  Hinblick auf das Verhältnis 

der Generat ionen zu sehr starken Verschiebungen komm en. Waren es im  Jahre 

1890 noch 79 jüngere Personen, die auf einen über 75-Jährigen kam en, so lag 

die Zahl bei nur noch 14,8 im  Jahre 1994. Sie wird voraussicht lich auf 6,2 im  

Jahre 2040 sinken (LEHR 2003) “ .  

Diese nie dagewesene Situat ion stellt  hohe Erwartungen an Wissenschaft , Polit ik,  

Wirtschaft  und Gesellschaft . 

 
Aus w issenschaft licher  Sicht  m uss diesen neuen Bedingungen, bei dem  

Versuch die kom plexe Wirklichkeit  zu verstehen, Rechnung get ragen werden. Die 

veränderte gesellschaft liche St ruktur m uss m it  all ihren Besonderheiten in den 

Theorien, die als Konst rukt ionen oder Modelle die Vielfalt  der Wirklichkeit  

nachbilden, Berücksicht igung finden. 



8  Zusam menfassung und Ausblick 
 

 174 

Nur so können Theorien dabei helfen, Sachverhalte angem essen zu beschreiben, 

zu erklären und präzise vorherzusagen. „Sie dienen dazu die Vielfalt  der 

Wirklichkeit  zu ordnen und die Frage zu beantworten, warum  die Wirklichkeit  ist  

wie sie ist , und warum  sie sich in der Weise verändert , in der sie sich verändert “  

(TESCH-RÖMER 2010, 36) .  

 
WAHL & HEYL (2004)  fordern daher, dass zukünft ige Theorien, etwa zu sozialen 

Beziehungen alter Menschen, die Rolle der neuen I nform at ions-  und 

Kom m unikat ionsm edien  einbeziehen m üssen. Dies zeigt  URRY bereits in 

Ansätzen in seinem  New Mobilit ies Paradigm ,  dass Mobilität  auch in vir tueller  

Form  berücksicht igt .  

 

„Zukünft ige Theorien, etwa zu Selbständigkeit  und Autonom ie im  Alter, m üssen 

einbeziehen, dass die Älteren von m orgen wahrscheinlich deut lich selbstbewusster 

in ihr Alter gehen werden und auch die Gesellschaft  m öglicherweise in stärkerem  

Maße als heute neue produkt ive Rollen für Ältere bereit  halten wird“  (WAHL & HEYL 

2004, 216) . 

 
Was bedeutet  dies für den Einzelnen und die Gesellschaft  und wie wird sich 

m öglicherweise unser gesellschaft liches System  durch die weitere Zunahm e der 

Älteren verändern? 

Dies sind Fragen, die aufgrund der schon häufig erwähnten Unterschiedlichkeit  

des Alterns und der daher schwierigen Vorhersagbarkeit , aus heut iger Sicht  in 

vielen Bereichen kaum  abschätzbar sind. Es zeigen sich jedoch aktuell schon 

viele Ansätze für künft ige Entwicklungen. 

Der Prozess des Alterns und das dam it  einhergehende Altersbild haben sich im  

Laufe der  vergangenen Jahrzehnte bereits stark gewandelt . 

 

„Nicht  nur der in Folge höherer Lebenserwartung bei gleichzeit igem 

Geburtenrückgang höhere Anteil älterer Menschen, sondern vor allem  die Qualität  

des Alterns, die sichere Lebenszeit  bei weitgehender Eigenständigkeit  z.T. bis ins 

hohe Alter und eine gewisse Angleichung in Konsum  und Lebensst il an jüngere 

Generat ionen zeigen heute ein buntes Bild des Alterns“  (BACKES & CLEMENS 2003, 

94) .  

 

Gleichzeit ig hält  sich das Bild des hochbetagten, hilflosen, dem enten und 

pflegebedürft igen alten Menschen. Die Bet rachtung des Alters, als Phase des 
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Abbaus und Verlustes, basiert  häufig auf psychologischen und m edizinischen 

Untersuchungen, insbesondere aus dem  klinischen Bereich. 

Es zeigt  sich bereits an vielen Stellen, dass das Phänom en der stark 

zunehm enden Gruppe an älteren Menschen längst  nicht  m ehr ein Them a von 

Wissenschaft  und Bevölkerungsprognosen ist , sondern schon seit  längerer Zeit  

zunehm end ins öffent liche Bewusstsein rückt  und die Gesellschaft  insgesam t  

beschäft igt . Dies lässt  sich beispielsweise an der zunehm enden Berichterstat tung 

zu diesem  Them a in den Medien ablesen. 

 „Get t ing Air Travel Ready for the Baby Boom  Generat ion“  lautet  der Titel eines 

Berichts der ABC-online News vom  27.10.2005. Dabei wird von einer, von ABC 

News und „USA Today“  (zwei führenden am erikanischen 

Nachrichteninst itut ionen)  durchgeführten Um frage unter älteren Am erikanern 

berichtet , in der die Sorge nicht  m ehr in der Lage zu sein zu reisen, als 

Hauptgrund für Beunruhigungen im  Zusam m enhang m it  dem  Altern genannt  

wurde. I n diesem  Bewusstsein, so wird der Art ikel fortgesetzt , invest iert  der 

größte am erikanische Flugzeughersteller, Boeing, in intensive Forschung, um  die 

spezifischen Bedürfnisse beim  Bau neuer Flugzeuge berücksicht igen zu können. 

Wicht ig sei dabei, so ein leitender I ngenieur von Boeing, dass das I nnendesign 

von Flugzeugen auf die Bedürfnisse älterer Passagiere abgest im m t  werde, ohne 

dass dies wirklich sichtbar würde, denn „You cannot  m ake a product  look 

geriat r ic because nobody wants to say ‚I ’m  get t ing old’“ . Boeing sieht  die älteren 

Passagiere als sehr wicht ige Kundengruppe, die nicht  ignoriert  werden darf. Das 

Unternehm en kann es sich nach eigenen Aussagen nicht  leisten, auf die Kaufkraft  

der „Baby Boom er“  zu verzichten.  

Der Art ikel spiegelt  eine Situat ion wieder, die schon seit  längerer Zeit  als sehr 

aktuell bet rachtet  wird und auf die sich im m er m ehr Bereiche in Wirtschaft ,  

Polit ik und Gesellschaft  einstellen. Auch in der deutschen Presse ist  die 

Generat ion der „Menschen im  besten Alter“  sehr präsent . Sie werden „Best  

Ager“ , „Silver Generat ion“  oder „Golden Custom ers“  genannt  und in Art ikeln wie 

„Die silberne Generat ion stürm t  die Läden“  (Welt  Online am  27.10.2003)  als fit  

und verm ögend präsent iert . Es gibt  sogar ein Acronym  für diese wohlhabenden 

älteren Menschen;  die „Woopies“  (well-off older people) . 

Mit  den Eigenschaften und Vorstellungen, die speziell die Generat ion der „Baby 

Boom er“  kennzeichnet , beschäft igt  sich auch Joseph COUGHLI N,  als Direktor des 

Age Labs des MI T. COUGHLI N zufolge, stellt  diese Altersgruppe in ihrer Eigenschaft  
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j ugendlich, aber nicht  m ehr jung zu sein6,  besondere Ansprüche an die 

Rahm enbedingungen ihres eigenen Alterns. Er geht  davon aus, dass sich diese 

Ansprüche aus den Gewohnheiten und Erfahrungen des bisherigen Lebens der 

Menschen ableiten und dass diese nicht  bereit  sein werden auf bisherige 

Standards zu verzichten:  

 

Many baby boomers experienced „seam less affordable m obilit y, new technology, 

high style and a constant  prom ise of improvement“  throughout  their lives 

(COUGHLI N 2009, 302) . 

 

Einen weiteren Erwartungsbereich der künft ig älteren Menschen, stellt  aus 

COUGHLI NS Sicht , die Wirtschaft  dar. Als bevölkerungsstarke Gruppe m it  einer 

insgesam t  starken, wenn auch erwartungsgem äß ungleich verteilten Kaufkraft ,  

verfügen die „Baby Boom er“  m it  ihrer spezifischen Nachfrage, über große Macht  

als Kunden, sind aber andererseits auch Anreiz für I nnovat ion und Fortschrit te im  

speziellen funkt ionalen Design. COUGHLI N form uliert  diesen Zustand provokat iv:  

 

„Welcome to the market  place of disrupt ive dem ographics, where the next  

generat ion of older people will define what ’s new“  (COUGHLI N 2007, 54) .  

 

Für die W irtschaft  ergeben sich aus dem  gesellschaft lichen Wandel zahlreiche 

neue Geschäftsperspekt iven. 

Versteht  m an die Älteren von m orgen als m achtbewusste Mitglieder einer großen 

(zum al gut  gebildeten)  Bevölkerungsgruppe und als gewicht igen Markt faktor, so 

wird schnell klar, dass negat ive Altersbilder künft ig geschäftsschädigend wirken 

könnten. Dies wird sich verm ut lich auf die Präsentat ion von Produkten auswirken 

und bet r ifft  in erster Linie alle Bereiche, die an der Schaffung einer 

seniorengerechten Um welt  (diese beinhaltet  Wohnen, Konsum produkte, Reisen, 

Technologie, usw.)  beteiligt  sind. Die Einforderung deren weiterer Verbesserung, 

wird jedoch höchstwahrscheinlich auch anderen Gruppen zugute kom m en ( in 

Form  von sog. Universal Design) . Die Vorstellung, dass m an seines „Alterns 

Schm ied“  ist  (auch im  Gesundheitsbereich)  schafft  weitere Möglichkeiten für 

spezifische kom m erzielle Angebote. Darüber hinaus werden Selbständigkeit  und 

Autonom ie hohe Prior ität  behalten. Dies beinhaltet  ein großes Potenzial für die 

Branchen, die an der Erhaltung von Mobilität  im  Alter beteiligt  sind. 
                                                 
6 „Today’s baby boom ers are youthful, but  no longer young“  (COUGHLI N 2007, 53)  



8  Zusam menfassung und Ausblick 
 

 177 

Darüber hinaus ist  m it  einer Zunahm e der Kom pensat ion von physischen und 

kognit iven altersbedingten Einbußen durch Technik (z.B. Sm art  Hom e 

Technologie)  zu rechnen, die im m er m ehr zur Selbstverständlichkeit  wird (vgl.  

BACKES & CLEMENS 2003) .  

 
Die Polit ik  ist  insbesondere in der Organisat ion des Versorgungssystem s 

gefragt . Aus den beschriebenen Entwicklungen ergeben sich zweifellos 

schwerwiegende Konsequenzen in Bezug auf die Finanzierung von 

Alterssicherungssystem en und Pflegeleistungen, die bereits heute die 

gesellschaftspolit ische Diskussion m ehr und m ehr best im m en (vgl.  WAHL & HEYL 

2004) . 

I nsgesam t  bestät igen auch die in dieser Studie vorliegenden Daten die im m er 

wieder festgestellte Heterogenität  innerhalb der Gruppe der älteren Menschen, 

sowie die starke I ndividualität  des Alternsprozesses. Ebenso zeigt  sich, dass es in 

erster Linie subjekt ive Faktoren sind, die die Grundlage für Entscheidungen und 

Handlungen bilden. Dennoch lassen sich auch gem einsam e Tendenzen erkennen, 

die eine Auseinandersetzung m it  den eingangs form ulierten Forschungsfragen 

erm öglichen. 

Bezüglich der Mot ivst ruktur innerhalb der Gruppe der Frankfurter Passagiere ab 

dem  Alter von 55 Jahren, lässt  sich eine deut liche Zunahm e sozialer Mot ive m it  

zunehm endem  Alter feststellen. Die Bedeutung des persönlichen Kontakts zu 

ent fernt  lebenden Fam ilienm itgliedern m ot iviert  Personen bis ins hohe Alter und 

m it  deut lichen physischen und kognit iven Einschränkungen, die Anforderungen 

des Fliegens in Kauf zu nehm en. Hier bestät igt  sich die Annahm e der 

Prior itätenverschiebung hin zur Em ot ionsregulat ion von  L.  L.  CARSTENSEN.  

Der subjekt iv em pfundene Gesundheitszustand kann anhand der in dieser Studie 

erhobenen Daten kaum  als inhibierender Faktor ident ifiziert  werden. Dies m ag zu 

einem  gewissen Anteil dadurch begründet  sein, dass sich alle Probanden ohnehin 

für das Fliegen entschieden haben und so erst  in die St ichprobe gelangten. Die 

Daten zeigen jedoch auch Hinweise darauf, dass z.B. Menschen m it  hohen 

Selbstwirksam keitswerten t rotz als bet rächt lich em pfundener Einschränkungen, 

von Flugm obilität  Gebrauch m achen. 

Hinsicht lich der Bedeutungen, die der Teilhabe an Flugm obilität  beigem essen 

werden, bestehen ebenfalls große Unterschiede. Auch hier spiegelt  sich die von 

CARSTENSEN beschriebene Verschiebung der Prior itäten. Mit  dem Hintergrund der 

Em ot ionsregulat ion bedeutet  die Möglichkeit  (kom fortabel und sicher)  zu fliegen 
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die Verm eidung von zusätzlichen Unannehm lichkeiten und St ress. Auch die am  

zweithäufigsten genannte Bedeutung als Voraussetzung für gesellschaft liche 

I ntegrat ion dient  der Aufrechterhaltung einer Fam ilienst ruktur durch persönlichen 

Kontakt  zu ent fernt  lebenden Verwandten und dam it  der intensiven Pflege von 

besonders bedeutsam en Kontakten. 

Die St rategien, die zur Kom pensat ion von schwindenden Ressourcen angewandt  

werden, sind präzise auf die individuellen Defizite und das verfügbare persönliche 

Repertoire an alternat iven Fähigkeiten abgest im m t  und daher sehr 

unterschiedlich. Häufig kann auf beginnende Ressourcenverluste durch 

Opt im ierung oder den Ausgleich über andere eigene Kapazitäten reagiert  

werden. Eine in Fällen stärkerer Defizite häufig genutzte Unterstützung ist  jedoch 

jene durch andere Personen, entweder in Form  von Ehepartnern und 

Angehörigen, oder durch I nst itut ionen, wie den Fra Care Service. 

Man könnte von einer Art  St rukturwandel des Alters ausgehen, allerdings nicht  

wie jenes Konzept  im  Sinne von TEWS,  das 1993 als Ansatz zur 

Binnenst ruktur ierung des Alters entwickelt  wurde, sondern m it  Bezug auf die 

Wechselwirkungen zwischen älteren Menschen und Gesellschaft . 

Mit  dem  gesellschaft lichen Altern stellt  sich daher eine „Entwicklungsaufgabe“  für 

die Gesellschaft  als Ganzes:  „Für Wirtschaft ,  Arbeitsm arkt , Polit ik,  für die 

Entwicklung von Norm en und Werten wie auch in Hinsicht  auf Generat ionen-  und 

Gruppenbezüge sind St rukturen zu schaffen, die den veränderten 

dem ographischen Bedingungen entsprechen“  (BACKES & CLEMENS 2003, 55) . 

Der Begriff der „alternden Gesellschaft “  drückt  diese Sichtweise, im  Gegensatz zu 

„Überalterung“  für TEWS (1999, 141)  in sehr t reffender Weise aus:  „Er bedeutet  

die Beschreibung eines dem ographischen Wandels, ohne den „norm alen“  

dem ographischen Aufbau der Bevölkerung norm at iv best im m en zu wollen, den 

es per se nicht  gibt . Ein Altern der Gesellschaften m acht  lediglich eine 

Neuorient ierung, hinsicht lich gesellschaft licher Altersrollen und inst itut ioneller 

Regelungen, notwendig“ . 

Die vorliegende Arbeit  soll einen Schrit t  in diese neue Richtung darstellen, indem  

die spezifischen Anforderungen und Erwartungen der Generat ion der „Baby 

Boom er“  an die Flugm obilität  untersucht  wurden. Wicht ig war dabei auch das 

Verständnis der Bedeutung, die Aerom obilität  für diese Bevölkerungsgruppe 

darstellt .  



8  Zusam menfassung und Ausblick 
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Die Them engebiete, die in der vorliegenden Studie bereits in Form  von 

verschiedenen Ansätzen aufgeworfen wurden, bieten ein großes Potenzial für 

weiterführende Untersuchungen. Denkbar wäre eine Ergänzung und Vert iefung in 

Form  von qualitat iven I nterviews, aber auch zusätzliche Befragungen zu 

Einzelaspekten. So könnten beispielsweise weitere psychologische Dim ensionen, 

wie z.B. Persönlichkeitsm erkm ale, ergänzt  werden (die Teilnehm er signalisierten 

in der Pilotstudie bereits eine grundsätzliche Bereitschaft  ( siehe Kap. 3.2.6) ) .  

I nteressant  wäre auch eine Verbindung m it  neuropsychologischen Verfahren 

(z.B. Bildgebungsverfahren wie MRT, usw.) .  Darüber hinaus bestehen bereits 

Ansätze für einen Vergleich der gesundheitsbezogenen Angaben der älteren 

Flugpassagiere m it  j enen der Gesam tbevölkerung (BGS 98) . 
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Flugmobilität der Generation 55+
Mit Hilfe dieses Fragebogens soll die Bedeutung der 
fliegerischen Mobilität für die Lebensqualität ermittelt 
werden. Besondere Anforderungen und Bedürfnisse 
können so künftig berücksichtigt werden, um den 
Reisekomfort zu erhöhen. Ihre Teilnahme ist selbst-
verständlich freiwillig und anonym.

Welcher ist der Hauptgrund Ihrer heutigen Reise? (bitte nur 1 Kreuz)1.

Wohin liegen Sie und mit welcher Fluggesellschaft? (bitte nur 1 Kreuz)2.

Weshalb haben Sie sich bei dieser Reise für das Flugzeug und nicht für  
 ein anderes Verkehrsmittel entschieden? (bitte nur 1 Kreuz)

3.

In welcher Klasse reisen Sie heute? (bitte nur jeweils 1 Kreuz)4.

Wo und wie haben Sie diesen Flug gebucht? (bitte nur jeweils 1 Kreuz)5.

Ist Ihre Reise ein Pauschalangebot oder wurde sie individuell zusam- 
 mengestellt? (bitte nur 1 Kreuz)

6.

First Class

Economy Class

Business Class

FLUGGESELLSCHAFT

Reisebüro

Telefon

Internet

Sonstiges: ..................................

Haben Sie sich selbst um die Buchung 
gekümmert?

Pauschalangebot

individuell zusammengestellt

Sonstiges: ........................................

ZIEL�

Ihr heutiger Flug

WARUM?

WARUM?

Urlaub

Verwandte besuchen

Beruf

Erlebnis/Abenteuer

Sonstiges: ..................................
Gesundheitliche Gründe

Preis

Sonstiges: ...............................
beste Verbindung

Gewohnheit / Vertrauen

Sicherheit

keine Alternative möglich

ich liege gerne
Zeitersparnis

durch Angebot vorgegeben

Sonstiges: ..................................
Preis

Preis-Leistungs-Verhältnis

Sonstiges: ...............................
im Angebot vorgegeben

Komfort und Service

Angehörige

Sonstiges: ............................

selbst

1



.........................................................................................................................................................

Können Sie sich auf Englisch verständigen?7.

Ja

Nein

Reisen Sie alleine oder in Begleitung? (mehrere Kreuze möglich)8.

Fliegen Sie gerne? 9.

Fliegen Sie regelmäßig?11.

ca.                     Mal in den letzten 12 Monaten

Ihre Flugerfahrung

Was bedeutet „Fliegen“ für Sie? (in Ihren eigenen Worten bitte)10.

Wie häuig sind Sie in den letzten 12 Monaten gelogen? 
Ja

Nein

ca.                     Fernreisen

Wie viele davon waren Fernreisen (anderer 
Kontinent)?

Was bereitet Ihnen beim Fliegen Unannehmlichkeiten? (mehrere Kreuze möglich)12.

Wie gehen Sie mit den Unannehmlichkeiten um? (mehrere Kreuze möglich)13.

1          2           3         4           5          
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alleine

mit dem Ehepartner

mit Angehörigen

in einer Reisegruppe

mit einer Plegeperson
Sonstiges: .................................

fremde Umgebung

Unbequemlichkeit

Stress
nichts

Sonstiges: ..................................

körperliche Belastung

früher am Flughafen sein

vorher mit dem Flughafen 
vertraut machen

Reise genau planen

Begleitservice buchen

Rollstuhl buchen

sorgfältig packen

deutschsprachige Fluglinien bevorzugen

vorher beim Arzt informieren

in Begleitung reisen

eigene „Wohlfühl“-Gegenstände 
mitnehmen

seltener liegen

Stützstrümpfe mitnehmen
Medikamente/ Sauerstoff buchen

keine Vorbereitung

Sonstiges: ...................................

Business / First-Class buchen

.........................................................................................................................................................

2



Sind Sie über altersspeziische Angebote am Flughafen bzw. an   
 Bord informiert (z.B. Rollstühle, Sonderessen, Medikamente,usw.)?
14.

Ja

Nein

Ja, und zwar: ................................................
��������������������������................................................Nein

Ihre Gesundheit & Persönlichkeit

Ja

Nein

NUTZEN SIE DIESE?

WOFÜR und WIE VIEL?

Persönlichkeit

Wenn sich Widerstände auftun, inde ich Mittel und  
 Wege, mich durchzusetzen.
a.

Die Lösung schwieriger Probleme gelingt mir   
 immer, wenn ich mich darum bemühe.
b.

Es bereitet mir keine Schwierigkeiten, meine Ab  
 sichten und Ziele zu verwirklichen.
c.

In unerwarteten Situationen weiß ich immer, wie   
 ich mich verhalten soll.
d.

Auch bei überraschenden Ereignissen glaube ich,   
 dass ich gut mit ihnen zurechtkommen kann.  
e.

Schwierigkeiten sehe ich gelassen entgegen, weil   
 ich meinen Fähigkeiten immer vertrauen kann.
f.

Was auch immer passiert, ich werde schon klar-  
 kommen.
g.

Für jedes Problem kann ich eine Lösung inden.h.

Wenn eine neue Sache auf mich zukommt, weiß   
 ich, wie ich damit umgehen kann.
i.

Wenn ein Problem auftaucht, kann ich es aus eige- 
 ner Kraft meistern.
j.

Bitte geben Sie an, inwiefern Sie den folgenden 
Aussagen zustimmen
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medizinisches Fachpersonal an Bord

Sonstiges: ...........................

Begleitung zum Gate

gesonderter Check-In Schalter

Ja

Weiß nicht

Wären Sie grundsätzlich bereit bei Bedarf eine Zusatzgebühr für al-  tersspeziische Zusatzleistungen zu zahlen? (mehrere Kreuze möglich) 

15.

Sind Sie der Meinung, dass die Bedürfnisse älterer Passagiere beim Fliegen   
 bereits ausreichend berücksichtigt werden?
16.

Nein

3



Waren Sie in den letzten 6 Monaten oder länger  
 bei alltäglichen Tätigkeiten aus gesundheitlichen  
 Gründen eingeschränkt?

b. Ja

Nein

Wie zufrieden sind Sie insgesamt  
 mit Ihrem Leben?
d. 1          2           3         4           5          
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Leiden Sie unter lugrelevanten ge- 
 sundheitlichen Beeinträchtigungen?
c.

Ja

Nein

...............................

...............................

WELCHE?

 Vielen Dank für Ihre Teilnahme!

Sind Sie

Ihr Wohnland:         

weiblich männlich

 Falls in Deutschland, PLZ 

    ......................................

Ihr Alter:                         Ihr momentan gefühltes Alter:

Zu Ihrer Person

Ihr höchster schulischer Abschluss: 

Ihr Berufsstatus: 

Ihr Familienstand: 

ledig

geschieden

verwitwet

Haben Sie Kinder?
Ja

Nein

ANZAHL

verheiratet

in einer Lebensgemeinschaft

Ihr höchster berulicher Abschluss: 

voll berufstätig

Teilzeit berufstätig

Hausfrau/Hausmann

vorübergehende Freistellung

nicht erwerbstätig

pensioniert

Sonstiges: .....................

Hauptschule

Mittlere Reife

Abitur

Sonstiges: ....................

Lehre/Ausbildung

Hochschulstudium

Promotion

Sonstiges: ....................

  Gesundheit

Wie würden Sie Ihren Gesundheitszu- 
 stand allgemein beschreiben?
a.
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Aeromobility of "Generation 55+"

The aim of this questionnaire is to research how 
flight-mobility affects one‘s quality of life. As a result, 
specific needs and requirements in the future can be 
met to improve the comfort of air travel. Your partici-
pation in this study is of course voluntary and will be 
treated confidentially. 

What is the main reason for your light today? (Please tick one box only)1.

Where are you lying to and with which airline? (Please tick one box only)2.

Why did you choose to ly for your journey today and not use another    means of transportation? (Please tick one box only)

3.

In which class are you booked today? (Please tick one box only in each column)4.

Where/how did you book your light? (Please tick one box only in each column)5.

Is this journey a package deal or has it been arranged for you individually?6.

First Class

Economy Class

Business Class

AIRLINE

Travel agency

Telephone

Internet

Other: ..................................

Did you take care of the booking yourself?

Package trip

Arranged individually

Other: ........................................

DESTINATION�

Your flight today

WHY?

WHY?

Vacation

Visit relatives

Business

Experience/adventure

Other: ..................................

Health related reasons

Price

Other: ...............................

Best connection

Habit/conidence
Safety

No alternative possible

I like lying
Time saving

Predetermined by the package

other: ..................................

Price

Price-performance ratio

Other: ...............................

Predetermined by the package

Comfort and service

Family

Other: ............................

Myself

1



What is your native language?7.

Are you travelling alone or with someone? (You may tick more than one box)8.

Do you enjoy lying in general?9.

Do you ly regularly?11.

approx.                    times within the past 12 months

Your flight experience

What does it mean to you personally to be able to travel by airplane?                                                                10.

How often have you lown within the past 12 months?
Yes

No

approx.                     intercontinental lights

How many of these were intercontinental lights?

Which aspects of lying cause you inconveniences? (You may tick more than one box)12.

How do you deal with these inconvenience? (You may tick more than one box)13.

Alone

With my partner

With relatives

In a group

With a carer

Other: .................................
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Unfamiliar environment

Discomfort

Stress

None

Other: ..................................

Physical stress

Be at the airport early

Familiarize yourself with 
the airport in advance

Plan the trip carefully

Book assistance service

Book wheelchair service

Pack carefully

Prefer airlines where native language is spoken

Medical consultation in advance

Travel accompanied

Take other particular items to help

Fly less frequently

Wear support tights

Book extra medication, 
oxygen supply, etc.

No strategies applied

Other: ...................................

Book Business/First Class

English

Spanish

French

other: .................................

.....................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................
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If required, would you be willing to pay for such services? 15.

Are you familiar with special services at the airport and on    board, such as wheelchairs, special meals, medication, etc.?14.

Yes

No

Yes, namely: ................................................

��������������������������................................................No

Your health and personality

Yes

No

DO YOU USE THEM?

FOR WHAT and HOW MUCH?

Personality

If someone opposes me, I can ind the means and  
 ways to get what I want.
a.

I can always manage to solve dificult problems if I  
 try hard enough.
b.

It is easy for me to stick to my aims and accomplish  
 my goals.    
c.

Thanks to my resourcefulness, I know how to   
 handle unforeseen situations.
d.

I am conident that I could deal eficiently with   
 unexpected events.
e.

I can remain calm when facing dificulties, because   I can usually ind several solutions.f.

I can usually handle whatever comes my way.g.

When I am confronted with a problem, I can usually   ind several solutions.h.

If I am in trouble, I can usually think of a solution.i.

I can solve most problems if I invest the necessary  
 effort.
j.

Please check the appropriate box.
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Medical staff on board

Other: ...........................

Escort to the gate

Separate check-in counter
(You may tick more than one box)

Do you think that the special needs of elderly passengers are suficiently met   in the light process/context?16.

Yes

I don‘t know

No
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Did your health condition restrict you   
 in some way during the past six    months or more?
b. Yes

No

How satisied are you with your    life in general?d. 1          2           3         4           5          
Very

 sati
sied

Satisi
ed

Less
 sati

sied

Unsat
isied

Very
 uns

atisi
ed

Do you suffer from any health issue  
 that could be of relevance to the   light?
c.

Yes

No

...............................

...............................

WHICH?

Are you

Your country of residence:

Female Male

 If in Germany, PLZ 

    ......................................

Your actual age:                         How old do you feel now?

About you

Your educational background: 
(check all that apply)

Your professional status: 

Your marital status:

Single

Divorced

Widowed

Do you have children?
Yes

No

NUMBER

Married

In a long-term relationship

Thank you very much for your participation!

Full time

Part time

At home

Temporarily unemployed

Long-term unemployed

Retired

Other: .................

Highschool diploma

Bachelors degree

Masters degree

Doctorate

Post doctorate

Other: .................

  Health

How would you assess your health   in general?a.
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Flugmobilität der Generation 55+
Mit Hilfe dieses Fragebogens soll die Bedeutung der 
fliegerischen Mobilität für die Lebensqualität ermittelt 
werden. Besondere Anforderungen und Bedürfnisse 
können so künftig berücksichtigt werden, um den 
Reisekomfort zu erhöhen. Ihre Teilnahme ist selbst-
verständlich freiwillig und anonym.

Welcher ist der Hauptgrund Ihrer heutigen Reise? (bitte nur 1 Kreuz)1.

Wohin liegen Sie und mit welcher Fluggesellschaft? (bitte nur 1 Kreuz)2.

Weshalb haben Sie sich bei dieser Reise für das Flugzeug und nicht für  
 ein anderes Verkehrsmittel entschieden? (bitte nur 1 Kreuz)

3.

In welcher Klasse reisen Sie heute? (bitte nur jeweils 1 Kreuz)4.

Wo und wie haben Sie diesen Flug gebucht? (bitte nur jeweils 1 Kreuz)5.

Ist Ihre Reise ein Pauschalangebot oder wurde sie individuell zusam- 
 mengestellt? (bitte nur 1 Kreuz)

6.

First Class

Economy Class

Business Class

FLUGGESELLSCHAFT

Reisebüro

Telefon

Internet

Sonstiges: ..................................

Haben Sie sich selbst um die Buchung 
gekümmert?

Pauschalangebot

individuell zusammengestellt

Sonstiges: ........................................

ZIEL�

Ihr heutiger Flug

WARUM?

WARUM?

Urlaub

Verwandte besuchen

Beruf

Erlebnis/Abenteuer

Sonstiges: ..................................
Gesundheitliche Gründe

Preis

Sonstiges: ...............................
beste Verbindung

Gewohnheit / Vertrauen

Sicherheit

keine Alternative möglich

ich liege gerne
Zeitersparnis

durch Angebot vorgegeben

Sonstiges: ..................................
Preis

Preis-Leistungs-Verhältnis

Sonstiges: ...............................
im Angebot vorgegeben

Komfort und Service

Angehörige

Sonstiges: ............................

selbst

1

2) motiv

1) sprache

KODEBUCH
deutsch

3) ziel

4) airline
5) mot_airline

6) alternative

7) klasse
8) mot_kl

9) buchung 10) b_selbst

11) pauschal
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.........................................................................................................................................................

Können Sie sich auf Englisch verständigen?7.

Ja

Nein

Reisen Sie alleine oder in Begleitung? (mehrere Kreuze möglich)8.

Fliegen Sie gerne? 9.

Fliegen Sie regelmäßig?11.

ca.                     Mal in den letzten 12 Monaten

Ihre Flugerfahrung

Was bedeutet „Fliegen“ für Sie? (in Ihren eigenen Worten bitte)10.

Wie häuig sind Sie in den letzten 12 Monaten gelogen? 
Ja

Nein

ca.                     Fernreisen

Wie viele davon waren Fernreisen (anderer 
Kontinent)?

Was bereitet Ihnen beim Fliegen Unannehmlichkeiten? (mehrere Kreuze möglich)12.

Wie gehen Sie mit den Unannehmlichkeiten um? (mehrere Kreuze möglich)13.
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alleine

mit dem Ehepartner

mit Angehörigen

in einer Reisegruppe

mit einer Plegeperson
Sonstiges: .................................

fremde Umgebung

Unbequemlichkeit

Stress
nichts

Sonstiges: ..................................

körperliche Belastung

früher am Flughafen sein

vorher mit dem Flughafen 
vertraut machen

Reise genau planen

Begleitservice buchen

Rollstuhl buchen

sorgfältig packen

deutschsprachige Fluglinien bevorzugen

vorher beim Arzt informieren

in Begleitung reisen

eigene „Wohlfühl“-Gegenstände 
mitnehmen

seltener liegen

Stützstrümpfe mitnehmen
Medikamente/ Sauerstoff buchen

keine Vorbereitung

Sonstiges: ...................................

Business / First-Class buchen

.........................................................................................................................................................
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12) englisch

18) begl_1

19) begl_2

20) begl_3

21) begl_4

22) begl_5

23) begl_6

25) l_gerne

26) l_bedeutung

27) l_regelmäßig

28) l_freq_allg

29) l_freq_fern

30) l_probl_1
31) l_probl_2
32) l_probl_3

33) l_probl_4
34) l_probl_5
35) l_probl_6

37) l_strat_1
38) l_strat_2 
39) l_strat_3
40)l_strat_4
41) l_strat_5
42)l_strat_6
43)l_strat_7
44)l_strat_8

45) l_strat_9
46) l_strat_10 
47) l_strat_11
48)l_strat_12
49) l_strat_13
50)l_strat_14
51)l_strat_15
52)l_strat_16

24) begl_6a

36) l_probl_6a

53) l_strat_16a

1
0

1

0
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Sind Sie über altersspeziische Angebote am Flughafen bzw. an   
 Bord informiert (z.B. Rollstühle, Sonderessen, Medikamente,usw.)?
14.

Ja

Nein

Ja, und zwar: ................................................
��������������������������................................................Nein

Ihre Gesundheit & Persönlichkeit

Ja

Nein

NUTZEN SIE DIESE?

WOFÜR und WIE VIEL?

Persönlichkeit

Wenn sich Widerstände auftun, inde ich Mittel und  
 Wege, mich durchzusetzen.
a.

Die Lösung schwieriger Probleme gelingt mir   
 immer, wenn ich mich darum bemühe.
b.

Es bereitet mir keine Schwierigkeiten, meine Ab  
 sichten und Ziele zu verwirklichen.
c.

In unerwarteten Situationen weiß ich immer, wie   
 ich mich verhalten soll.
d.

Auch bei überraschenden Ereignissen glaube ich,   
 dass ich gut mit ihnen zurechtkommen kann.  
e.

Schwierigkeiten sehe ich gelassen entgegen, weil   
 ich meinen Fähigkeiten immer vertrauen kann.
f.

Was auch immer passiert, ich werde schon klar-  
 kommen.
g.

Für jedes Problem kann ich eine Lösung inden.h.

Wenn eine neue Sache auf mich zukommt, weiß   
 ich, wie ich damit umgehen kann.
i.

Wenn ein Problem auftaucht, kann ich es aus eige- 
 ner Kraft meistern.
j.

Bitte geben Sie an, inwiefern Sie den folgenden 
Aussagen zustimmen

1          2          3          4          
st

im
m

t e
he

r

st
im

m
t k

au
m

st
im

m
t n

ich
t

st
im

m
t g

en
au

medizinisches Fachpersonal an Bord

Sonstiges: ...........................

Begleitung zum Gate

gesonderter Check-In Schalter

Ja

Weiß nicht

Wären Sie grundsätzlich bereit bei Bedarf eine Zusatzgebühr für al-  tersspeziische Zusatzleistungen zu zahlen? (mehrere Kreuze möglich) 

15.

Sind Sie der Meinung, dass die Bedürfnisse älterer Passagiere beim Fliegen   
 bereits ausreichend berücksichtigt werden?
16.

Nein
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54) ang_info 55) ang_nutzung

56) zusatzgeb
57) zustazleist

58) bedürfnisse

59) selbstwirksamkeit
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Waren Sie in den letzten 6 Monaten oder länger  
 bei alltäglichen Tätigkeiten aus gesundheitlichen  
 Gründen eingeschränkt?

b. Ja

Nein

Wie zufrieden sind Sie insgesamt  
 mit Ihrem Leben?
d. 1          2           3         4           5          
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Leiden Sie unter lugrelevanten ge- 
 sundheitlichen Beeinträchtigungen?
c.

Ja

Nein

...............................

...............................

WELCHE?

 Vielen Dank für Ihre Teilnahme!

Sind Sie

Ihr Wohnland:         

weiblich männlich

 Falls in Deutschland, PLZ 

    ......................................

Ihr Alter:                         Ihr momentan gefühltes Alter:

Zu Ihrer Person

Ihr höchster schulischer Abschluss: 

Ihr Berufsstatus: 

Ihr Familienstand: 

ledig

geschieden

verwitwet

Haben Sie Kinder?
Ja

Nein

ANZAHL

verheiratet

in einer Lebensgemeinschaft

Ihr höchster berulicher Abschluss: 

voll berufstätig

Teilzeit berufstätig

Hausfrau/Hausmann

vorübergehende Freistellung

nicht erwerbstätig

pensioniert

Sonstiges: .....................

Hauptschule

Mittlere Reife

Abitur

Sonstiges: ....................

Lehre/Ausbildung

Hochschulstudium

Promotion

Sonstiges: ....................

  Gesundheit

Wie würden Sie Ihren Gesundheitszu- 
 stand allgemein beschreiben?
a.
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60) ges_zustand

61) ges_einschränkung

62) ges_lug

63) lebenszufriedenheit

64) sex

65) wohnort 66) PLZ

67) alter 68) gef_alter

70) schulabschluss

72) berufsstatus

71) berufsabschluss

73) familienstand 74) kinder
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Aeromobility of "Generation 55+"

The aim of this questionnaire is to research how 
flight-mobility affects one‘s quality of life. As a result, 
specific needs and requirements in the future can be 
met to improve the comfort of air travel. Your partici-
pation in this study is of course voluntary and will be 
treated confidentially. 

What is the main reason for your light today? (Please tick one box only)1.

Where are you lying to and with which airline? (Please tick one box only)2.

Why did you choose to ly for your journey today and not use another    means of transportation? (Please tick one box only)

3.

In which class are you booked today? (Please tick one box only in each column)4.

Where/how did you book your light? (Please tick one box only in each column)5.

Is this journey a package deal or has it been arranged for you individually?6.

First Class

Economy Class

Business Class

AIRLINE

Travel agency

Telephone

Internet

Other: ..................................

Did you take care of the booking yourself?

Package trip

Arranged individually

Other: ........................................

DESTINATION�

Your flight today

WHY?

WHY?

Vacation

Visit relatives

Business

Experience/adventure

Other: ..................................

Health related reasons

Price

Other: ...............................

Best connection

Habit/conidence
Safety

No alternative possible

I like lying
Time saving

Predetermined by the package

other: ..................................

Price

Price-performance ratio

Other: ...............................

Predetermined by the package

Comfort and service

Family

Other: ............................

Myself

1

2) motiv

1) sprache

KODEBUCH
englisch

3) ziel

4) airline

5) mot_airline

6) alternative

7) klasse
8) mot_kl

9) buchung
10) b_selbst

11) pauschal
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What is your native language?7.

Are you travelling alone or with someone? (You may tick more than one box)8.

Do you enjoy lying in general?9.

Do you ly regularly?11.

approx.                    times within the past 12 months

Your flight experience

What does it mean to you personally to be able to travel by airplane?                                                                10.

How often have you lown within the past 12 months?
Yes

No

approx.                     intercontinental lights

How many of these were intercontinental lights?

Which aspects of lying cause you inconveniences? (You may tick more than one box)12.

How do you deal with these inconvenience? (You may tick more than one box)13.

Alone

With my partner

With relatives

In a group

With a carer

Other: .................................
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Unfamiliar environment

Discomfort

Stress

None

Other: ..................................

Physical stress

Be at the airport early

Familiarize yourself with 
the airport in advance

Plan the trip carefully

Book assistance service

Book wheelchair service

Pack carefully

Prefer airlines where native language is spoken

Medical consultation in advance

Travel accompanied

Take other particular items to help

Fly less frequently

Wear support tights

Book extra medication, 
oxygen supply, etc.

No strategies applied

Other: ...................................

Book Business/First Class

English

Spanish

French

other: .................................

.....................................................................................................................................................

.....................................................................................................................................................
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18) begl_1

19) begl_2

20) begl_3

21) begl_4

22) begl_5

23) begl_6

25) l_gerne

26) l_bedeutung

28) l_regelmäßig

27) l_freq_allg

29) l_freq_fern

30) l_probl_1
31) l_probl_2
32) l_probl_3

33) l_probl_4
34) l_probl_5
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37) l_strat_1
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48)l_strat_12
49) l_strat_13
50)l_strat_14
51)l_strat_15
52)l_strat_16

24) begl_6a

13) mutterspr_1

14) mutterspr_2

15) mutterspr_3

16) mutterspr_4
17) mutterspr_4a

36) l_probl_6a

53) l_strat_16a
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If required, would you be willing to pay for such services? 15.

Are you familiar with special services at the airport and on    board, such as wheelchairs, special meals, medication, etc.?14.

Yes

No

Yes, namely: ................................................

��������������������������................................................No

Your health and personality

Yes

No

DO YOU USE THEM?

FOR WHAT and HOW MUCH?

Personality

If someone opposes me, I can ind the means and  
 ways to get what I want.
a.

I can always manage to solve dificult problems if I  
 try hard enough.
b.

It is easy for me to stick to my aims and accomplish  
 my goals.    
c.

Thanks to my resourcefulness, I know how to   
 handle unforeseen situations.
d.

I am conident that I could deal eficiently with   
 unexpected events.
e.

I can remain calm when facing dificulties, because   I can usually ind several solutions.f.

I can usually handle whatever comes my way.g.

When I am confronted with a problem, I can usually   ind several solutions.h.

If I am in trouble, I can usually think of a solution.i.

I can solve most problems if I invest the necessary  
 effort.
j.

Please check the appropriate box.
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Medical staff on board

Other: ...........................

Escort to the gate

Separate check-in counter
(You may tick more than one box)

Do you think that the special needs of elderly passengers are suficiently met   in the light process/context?16.

Yes

I don‘t know

No

3

54) ang_info 55) ang_nutzung

56) zusatzgeb
57) zustazleist

58) bedürfnisse

59) selbstwirksamkeit
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Did your health condition restrict you   
 in some way during the past six    months or more?
b. Yes

No

How satisied are you with your    life in general?d. 1          2           3         4           5          
Very

 sati
sied

Satisi
ed

Less
 sati

sied

Unsat
isied

Very
 uns

atisi
ed

Do you suffer from any health issue  
 that could be of relevance to the   light?
c.

Yes

No

...............................

...............................

WHICH?

Are you

Your country of residence:

Female Male

 If in Germany, PLZ 

    ......................................

Your actual age:                         How old do you feel now?

About you

Your educational background: 
(check all that apply)

Your professional status: 

Your marital status:

Single

Divorced

Widowed

Do you have children?
Yes

No

NUMBER

Married

In a long-term relationship

Thank you very much for your participation!

Full time

Part time

At home

Temporarily unemployed

Long-term unemployed

Retired

Other: .................

Highschool diploma

Bachelors degree

Masters degree

Doctorate

Post doctorate

Other: .................

  Health

How would you assess your health   in general?a.
1          2           3         4           5          

Ve
ry

 g
oo

d

Goo
d

Av
er

ag
e

Po
or

Ve
ry

 p
oo

r

4

61) ges_einschränkung

62) ges_lug

63) lebenszufriedenheit

64) sex

65) wohnort 66) PLZ

67) alter 68) gef_alter

72) berufsstatus
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73) familienstand 74) kinder
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Interpretative Guidelines on the application of Regulation (EC) N° 

1107/2006 of the European Parliament and of the Council of 5 July 2006 

concerning the rights of disabled persons and persons with reduced 

mobility when travelling by air
1
 

Introduction  

These guidelines to improve and facilitate the application of Regulation (EC) N° 

1107/2006 (the "Regulation") have been prepared in the form of answers to the 

most frequently asked questions on the Regulation.  They are drawn from queries 

raised by National Enforcement Bodies (NEBs), from passenger complaints, as well 

as questions raised by the European Parliament and following discussions with 

organisations representing disabled persons and persons with reduced mobility, 

elderly people and with airport and air carrier organisations.  They are not 

intended to be exhaustive nor to cover all scenarios in depth, but to provide a 

framework of principles that can guide NEBs and assist service providers in the 

application of the Regulation. 

 

The Commission committed itself to providing these guidelines before the 2012 

Paralympic Games in its Report to the European Parliament and the Council on the 

functioning and effects of Regulation (EC) N° 1107/2006
2
. The Commission 

services have consulted NEBs and interested parties at European level twice, first 

in writing in December 2011 and January 2012, and later in the context of the Air 

Passenger Rights Consultative Group which met in Brussels on 16 February 2012.  

These guidelines are subject to any future interpretation of the Regulation by the 

European Court of Justice, and do not represent an interpretation of the 

Regulation by NEBs, Member States or the Commission. 

The term “assistance providers” used below includes in this context air carriers, 

airports, tour operators, service providers for disabled persons and persons with 

reduced mobility or, in line with their obligations under the Regulation, their 

agents. 

Guiding principles 

The intention of the legislators in drafting the Regulation was to allow disabled 

persons and persons with reduced mobility access to air travel on an equal footing 

with passengers without mobility limitations. This is achieved by providing specific 

rights to assistance, by assigning corresponding obligations to providers and thereby 

protecting disabled persons and persons with reduced mobility from discrimination 

in exercising their rights while booking, purchasing and using air transport services.  

The overriding and fundamental principle of flight safety for all passengers and 

crew members must, of course, be observed. 

                                                 
1 OJ L 204, 26.7.2006, p. 1–9 
2 COM(2011)166 of 11 April 2011 



 

 2

Refusal to provide carriage or the requested assistance should always be 

exceptional. Therefore, before refusing carriage or assistance, assistance providers 

must consider alternative methods of providing the service requested.  The 

provision of any service should however be proportionate to the circumstances of 

the request.  Any refusal to provide assistance or carriage should be clearly based 

on a reason contained within the Regulation.  It should however be noted that, in 

order to allow service providers to arrange for the required assistance, it is essential 

that disabled persons and persons with reduced mobility notify their needs at least 

48 hours before the published time of departure.  Where no pre-notification was 

given, assistance providers should make all reasonable efforts to provide the 

requested assistance. 

 

Article 2(a) – Definitions  

 

Q1:  What does the term "disabled persons and persons with reduced 

mobility" include and how broadly should it be applied? 

The definition of a disabled person or a person with reduced mobility is set out in 

Article 2(a)
3
 of the Regulation.  As outlined in the Regulation’s introductory 

recitals, the intention of the legislators was to allow any passenger whose mobility 

is reduced access to air transport on an equal basis to other passengers
4
. When 

mobility is reduced by physical disability, such disability can be either of a 

permanent or temporary nature.  Practical considerations should be taken into 

account in meeting the requirements of this obligation as well as the safety needs of 

all passengers. 

Each request for assistance should be evaluated on its respective merits to ensure 

that such assistance is proportionate to the reduction in mobility, but there is an 

expectation that assistance will be provided without undue restriction. In this 

context, it is worth stressing that some passengers may only need assistance at the 

airport
5
 and not on-board the aircraft.  

This means that safety rules on-board strictly apply to those passengers that need 

assistance on-board. Persons with reduced mobility that only need assistance at 

airports cannot be counted as disabled persons or persons with reduced mobility on-

board for the purpose of safety rules applied by some carriers to limit the number of 

these passengers on-board.  

(a) Age  

Impairments linked to old age, which result in greater reduced mobility when 

compared with the average passenger, must be addressed by providing appropriate 

                                                 
3 Unless otherwise mentioned, any reference in these guidelines to a provision has to be understood 

as a reference to the corresponding provision of Regulation (EC) N° 1107/2006. 
4 See in particular Recitals (1), (2) and (4) of the Regulation 
5 The size of the airport or its specific features might also be relevant. 
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assistance if required. Old age can decrease the speed and ability with which 

passengers can move within the airport or aircraft environment, and can affect their 

capacity to use on-board safety equipment or to evacuate the aircraft. 

Situations involving young children (notably infants) whose age might limit their 

autonomy during air travel (for instance to cope with long distances at large airports 

and at connecting points), cannot be excluded from the scope of application of the 

Regulation. However, any assistance should always be proportionate to the actual 

needs of the person concerned in the specific (airport or aircraft) environment and 

flight conditions and should in no way be detrimental to other passengers. For 

instance, whenever possible, young children should be allowed to use their prams or 

buggies until the actual boarding and where practicable receive them returned at the 

aircraft door upon arrival.  

(b) Unaccompanied Minors  

A number of air carriers provide an unaccompanied minor (UM) service allowing 

children, generally between the ages of 5 - 16, to travel under the supervision of 

airline staff without a related adult or guardian. Such passengers are not covered by 

the terms of the Regulation. The Regulation cannot be used as a substitute for the 

UM service. 

(c) Obesity 

Recital 1 of the Regulation mentions "any other factor" [in addition to disability and 

age] as a potential cause of reduced mobility. Therefore, where the condition of an 

obese person clearly reduces their mobility, for example by preventing them from 

moving easily through the airport or aircraft environment, then they may be 

considered persons with reduced mobility under specific circumstances.   As for any 

other category of persons with reduced mobility, safety requirements may limit 

access to air travel for obese people (for example due to the lack of availability of 

appropriate seating). 

(d) Pregnancy  

As cited above, Recital 1 of the Regulation mentions "any other factor" as a 

potential cause of reduced mobility. Carriers have no obligation to carry pregnant 

women when health or safety reasons may not allow them to fly. However, when a 

pregnant passenger’s mobility is affected (for example preventing her from moving 

easily and quickly through a large airport, particularly at connecting points), then 

she may be considered impaired to a degree that may be covered by the Regulation. 

Again, each request for assistance should be considered in relation to the 

circumstances in which the request is made. 

 

Q2: Is it admissible to request proof from disabled persons and persons with 

reduced mobility about their medical condition? 



 

 4

No. The Regulation does not impose any obligation on disabled persons and 

persons with reduced mobility to provide evidence of their disability or reduced 

mobility (whether medical or other) in order to justify the assistance requested. 

Thus, carriers are not allowed to ask for such a proof as a precondition of selling a 

ticket or of permitting carriage.  However, in situations where the medical condition 

of a passenger is such that there is reasonable doubt that the passenger can complete 

the flight safely without requiring assistance during the flight, an air carrier may 

assess whether the passenger is fit-to-fly and request information to support that 

assessment.  

Only where an assistance provider identifies an obvious situation of abuse should a 

more specific in-depth enquiry be undertaken.  Such an investigation should be 

handled with the utmost care, taking into consideration the dignity and right to 

privacy of the passenger concerned. Article 4(4) of the Regulation requires an 

assistance provider to document the reason for any refusal to provide assistance (see 

also Q4 (a)). Since assistance providers must be able to justify to NEBs (and in any 

arbitration procedure and/or to a judge if necessary) the basis within the Regulation 

for any refusal to accept a reservation or to embark disabled persons or persons with 

reduced mobility, relevant information has to be retained for an adequate period of 

time. In the absence of express guidance in the Regulation, the Commission 

suggests that these bodies retain the relevant information for the timeframes 

specified in corresponding national legal frameworks. 

 

Article 4 - Derogations, special conditions and information 

Q3: What assistance should be provided to disabled persons and persons 

with reduced mobility on-board an aircraft? 

Annex II of the Regulation specifies the rights to assistance that disabled persons 

and persons with reduced mobility are entitled to on-board an aircraft subject to the 

safety requirements of Article 4(1)(a).  There is a distinction between requirements 

imposed for safety reasons (for example, the ability to evacuate the aircraft or to use 

on-board safety equipment, such as a safety belt, emergency oxygen mask or life 

jacket) and those that relate to the comfort of disabled persons and persons with 

reduced mobility on board an aircraft (for example eating).  Comfort is not in itself 

sufficient grounds to deny carriage or require disabled persons and persons with 

reduced mobility to be accompanied. Subject to any overriding safety requirements, 

it is the passengers' decision on whether or not they decide to travel. (See also Q5 

on accompanying persons.) 

(a) Cabin crew 
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The primary responsibility of cabin crew
6
 is the safety of all passengers on-board an 

aircraft. Any action which could compromise the performance of their duties or 

their medical fitness (including health & safety considerations) could impact on the 

safety of all passengers on-board.  Cabin crew ensure the respect of safety 

legislation on-board and organise safety assistance in case of emergency situations 

and during day-to-day operations, including providing safety information to 

disabled persons and persons with reduced mobility in accessible formats, in 

accordance with Annex II to the Regulation and the procedures specified by the 

operator.  

The Regulation does not require cabin crew to provide specific assistance with 

drinks, meals or medication going beyond the service provided to other passengers.  

(b) Medical assistance 

If disabled persons and persons with reduced mobility need to receive medical 

treatment or to use a medical device during the journey, for professional and 

liability reasons the Regulation does not require airport or airline personnel to 

assist. If a passenger believes that such assistance will be necessary and cannot 

perform these tasks themselves, then an assistant capable of providing the assistance 

required should accompany the passenger (see also Q5). 

(c) Toilets 

According to Annex II, disabled persons and persons with reduced mobility are 

entitled to assistance in moving from their seat to an aircraft toilet. Such transfers 

are subject to the safety requirements laid out in Article 4(1) (a) of the Regulation. 

The Regulation does not require cabin crew to lift a passenger or provide assistance 

in using the toilet facilities (see also Q22).  

(d) Information on limitations to travel and safety rules 

According to Article 4(3) of the Regulation, air carriers shall inform disabled 

persons and persons with reduced mobility in advance of travel of possible 

limitations, such as a lack of accessible toilets, lack of moveable aisle armrests, seat 

and aisle size etc., related to safety requirements or the size of the aircraft, to allow 

them to make an informed decision on whether to travel on that flight. Air carriers 

should also provide accessible information about possible limitations on their 

websites.  

 

Q4: Are air carriers required to publish details of any restrictions on the 

carriage of disabled persons and persons with reduced mobility or their 

                                                 
6 Cabin crew are required on-board aircraft to perform duties related to the safety of occupants and to 

the flight. For this purpose, they are required to be properly trained, competent and medically fit to 

perform such duties.  
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medical or mobility equipment, or items classified as “dangerous goods”
7
, such 

as batteries or oxygen? 

Yes. Article 4(3) of the Regulation requires an air carrier or its agent to make 

publicly available the safety requirements and relevant information on restrictions 

related to the size of the aircraft that it applies to the carriage of disabled persons 

and persons with reduced mobility and their mobility equipment. According to 

Annex II to the Regulation, only reasons related to the size of the aircraft and the 

application of relevant legislation on dangerous goods can be invoked to limit the 

transport of mobility equipment. 

The Regulation recognises that disabled persons and persons with reduced mobility 

may need additional support in order to allow them to travel. Given the broad 

spectrum of passengers the legislation seeks to cover, there is no definition of 

medical equipment or the quantity of such items that may be carried (in contrast to 

mobility equipment, which is limited to two items). The circumstances of each 

request to carry such items should be considered on its individual merits taking into 

consideration the needs of the passenger.  

Distinctions can be made between situations where a disabled person or person with 

reduced mobility needs an additional luggage allowance for medical equipment, and 

a passenger, who may also be a disabled person or a person with reduced mobility, 

who is carrying extra regular luggage for which a charge may be made. 

(a) Information 

Under Article 4(3) air carriers shall make passengers aware of the safety rules they 

apply and of any restrictions they may impose. All relevant information has to be in 

accessible formats and made publicly available free of charge, to minimise 

situations where disabled persons and persons with reduced mobility may be denied 

boarding due to a lack of preparation. Even where these passengers are not aware of 

any restrictions and do not prepare appropriately, air carriers have to endeavour to 

provide any necessary assistance.  

Where a reservation or transportation is refused, Article 4(4) obliges the carrier to 

inform the passengers immediately of the reasons for that refusal. Furthermore, 

when requested to do so, the carrier must provide the passenger with a clear, written 

explanation as to the grounds for the refusal within 5 working days - with specific 

reference to the national, EU or international law applicable to the individual case. 

Non-specific answers will not be considered compliant with the Regulation. 

NEBs should seek to inform disabled persons and persons with reduced mobility of 

their rights. NEBs also have a role in raising awareness of these passengers so that 

they can make informed decisions with regard to their choice of air carrier. 

                                                 
7 EU registered aircraft cabin configurations are subject to European certification by EASA. Non-EU 

aircraft will be certified by their own national authority. The carriage of dangerous goods is also 

subject to EU requirements (in accordance with ICAO technical instructions).  
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In common with all passengers, disabled persons and persons with reduced mobility 

have the option of seeking advice or request assistance in how to file a complaint 

from the European Consumer Centres Network (ECC-Net)
8
. The European 

Consumer Centres work closely with the NEBs regarding complaints handling. 

Air carriers are obliged to inform disabled persons and persons with reduced 

mobility as soon as possible (preferably at the stage of booking)
9
 if they will not be 

able to provide carriage to allow them to make alternative arrangements. This is an 

essential element of the transport contract for these passengers in order to achieve 

the aim of the Regulation. In this context, whenever possible, modern (on-line) 

communication and notification tools should be used which should take into 

consideration the needs of the the passenger concerned. 

Air carriers, their agents and tour operators should develop websites allowing 

access to consumers with disabilities on an equal basis to all passengers, rather than 

developing parallel websites for these consumers. The design of such websites 

should always take into consideration existing international guidelines and EU 

standards in order to meet the needs of passengers with impairments such as 

blindness or low vision, deafness or hearing loss, learning disabilities, cognitive 

limitations, restricted movement, photosensitivity or any combinations of these.  

NEBs should monitor the accessibility of their national air carriers’ websites and 

their methods of pre-notification in line with Article 14(1), and should regularly 

report any major difficulties and examples of best practice to the NEB network and 

the European Commission. 

 

(b) Medical Oxygen  

 

As medical oxygen is among the types of medical equipment specifically mentioned 

in Annex II to the Regulation, disabled persons may carry oxygen within the cabin 

free of charge, subject to the equipment meeting any dangerous goods requirements 

(which are based on ICAO rules) and to advance notice to the carrier.  Air carriers 

may choose to provide oxygen directly to the passenger.  However, there is no 

obligation on air carriers to do so. Where oxygen is provided directly, the air carrier 

may charge for its provision. Where charges are imposed for the provision of 

medical oxygen, carriers may wish to consider offering it at a discounted rate. 

Carriers have to publish the cost of this service as part of the rules and restrictions 

applicable. Air carriers can require advance notice of the need for oxygen when a 

disabled person wishes to use the air carrier's own supply throughout a flight. 

 

There is currently no European certification of oxygen for air transport which would 

ease the identification process. Taking into account the international framework, the 

Commission services with the help of the national competent authorities will 

encourage the adoption of common identification standards by EASA and ICAO.  

 

                                                 
8 Including complaints under Regulation (EC) 261/2004 on air passenger rights in case of 

cancellation or denied boarding 
9 See the word "immediately" in Article 4(4)  
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Q5 Accompanying persons  

(a) On what basis may an air carrier require disabled persons and persons 

with reduced mobility to be accompanied?   

Article 3 of the Regulation states that air carriers cannot refuse reservations or 

boarding of passengers on the basis of their reduced mobility. The general principle 

of non-discrimination prevents carriers from imposing special conditions for 

disabled persons and persons with reduced mobility to travel. 

Article 4(2) provides for some exceptions to that general principle.  Thus an air 

carrier may require disabled persons and persons with reduced mobility to be 

accompanied by another person who is capable of providing the assistance they 

need, in order to meet applicable safety requirements. However, such a condition 

can only be founded in safety requirements established by international, EU or 

national law or established by the authority that issued the carrier’s air operator 

certificate
10

. 

The circumstances in which this condition, or indeed any other restriction on the 

carriage of disabled persons and persons with reduced mobility or their mobility 

equipment, may be imposed by an air carrier must be made publicly available e.g. 

in their rules on the carriage of disabled persons and persons with reduced mobility, 

which can be part of their Terms & Conditions. 

An air carrier may require disabled persons and persons with reduced mobility to be 

accompanied only if they are not self-reliant.  Where air carriers require a disabled 

person or person with reduced mobility to be accompanied they need to give 

detailed reasons in accordance with Article 4(4)
11

.  

In order to help carriers to determine whether disabled persons and persons with 

reduced mobility cannot travel unaccompanied, they may ask them questions 

related to the criteria laid down in applicable safety rules.  

Given that Article 4(1)(a) makes reference to a broad range of rules (including 

national law and safety requirements established by the authority that issued the air 

operator's certificate to the air carrier concerned), where air carriers require a 

passenger to be accompanied they should provide a clear, precise explanation with 

reference to the relevant legislation. 

(b) Is the seat for an accompanying person expected to be offered for free? 

As mentioned above, the general rule is that disabled persons and persons with 

reduced mobility can travel alone as any other passenger. The Regulation allows air 

carriers to require disabled persons and persons with reduced mobility to be 

accompanied for safety reasons only (see Article 4(2)). The Regulation does not 

address the question of whether the seat for an accompanying person should be 

                                                 
10

 E.g. http://www.ukaccs.info/accesstoairtravelfordisabled.pdf , Para 3.14 

 
11 See Q4 (a) second subparagraph. 

http://www.ukaccs.info/accesstoairtravelfordisabled.pdf
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offered for free. Where the air carrier requires disabled persons and persons with 

reduced mobility to be accompanied, the Commission services recommend that the 

seat be offered for free or at a significantly discounted rate. It is also worth 

mentioning the good practice of certain airlines which, depending on circumstances, 

will ask another passenger on a flight to take the role of an accompanying person. 

Disabled persons and persons with reduced mobility should be given full 

information on an air carrier’s safety requirements and the cost of additional seating 

if an air carrier seeks to invoke its rights under Article 4(2).  

(c) Is there any requirement for an accompanying person to be given a seat 

next to the disabled persons and persons with reduced mobility?  

Annex II to the Regulation, states that air carriers shall make all reasonable efforts 

to seat the accompanying person next to the disabled persons and persons with 

reduced mobility. This means that airlines should always endeavour to place an 

accompanying person next to the disabled persons and persons with reduced 

mobility, notably when the passenger has pre-notified, and even if other passengers 

have to be moved, but taking due account of the financial consequences for any 

passenger who is being asked to move. 

 

Article 6 – Transmission of information 

Q6: Is there a need for a harmonised minimum set and level of information 

required by an air carrier/airport on receiving notification of a request 

in order to better provide assistance or justify the refusal of 

booking/carriage? 

Given the international nature of air travel, it is considered that the industry itself is 

best placed to determine what information is required and how this information 

should be collected and transmitted, albeit with the guidance and assistance of the 

NEBs and – if necessary - other safety related national authorities. 

Under Article 6 of the Regulation air carriers, their agents and tour operators are 

obliged to facilitate receipt of notifications of a request for assistance at all their 

points of sale. To improve the service provided to disabled persons and persons 

with reduced mobility, air carrier may request additional information.  Such 

information might include: 

• The nature and description of the assistance needs (notably regarding 

accompanying persons, luggage and indication of points from and until 

where assistance is required),  

• Description of any mobility equipment (quantity, model, dimension, weight, 

type of battery, instruction manual),  

• Description of any medical equipment, 



 

 10

• Autonomy of the passenger in using this equipment during the flight, 

• Recognised assistance dog (see also question 8). 

However, any subsequent refusal of reservation/embarkation must still be based on 

the size of the aircraft and/or applicable safety requirements. Furthermore, where air 

carriers seek to collect additional information and an insufficient level - or none - is 

provided, this cannot in itself justify a refusal to accept a reservation or to embark 

the passenger. Finally it must be emphasised that in accordance with Article 7(3), 

all reasonable efforts have to be made to provide assistance to disabled persons and 

persons with reduced mobility who have not pre-notified. 

 

Articles 7(1) – 7(3) - Pre-notification – 'Reasonable efforts' clause 

Q7: Which actions are required from assistance providers where disabled 

persons and persons with reduced mobility do not notify their specific 

needs prior to travel?  

Pre-notification in accordance with Article 6 of the Regulation is an essential 

element of the process to facilitate the efficient use of resources and to ensure that 

appropriate assistance is provided to the disabled persons and persons with reduced 

mobility. It should fully respect EU data protection legislation as outlined by 

Recital 12. 

Article 7(1) establishes an obligation for the airport management body to provide 

assistance in a way "that the person is able to take the flight" for pre-notified 

passengers against a softer obligation in Article 7 (3) of only "reasonable efforts" to 

provide the same assistance for those that have not pre-notified. Article 7 thus 

empowers the airport management body to modulate the provision of assistance 

giving preference to those disabled persons and persons with reduced mobility that 

have pre-notified over those that have not. 

Assistance service providers can therefore give priority to pre-notified disabled 

persons and persons with reduced mobility when providing assistance, insofar as 

they ensure that a non-discriminatory approach is taken and all reasonable efforts 

are made to assist those disabled persons and persons with reduced mobility who 

have not pre-notified their needs.   

The Regulation requires assistance providers to take a proactive role in seeking to 

meet any request for assistance from disabled persons and persons with reduced 

mobility. 

Air carriers, their agents and tour operators shall put in place all the necessary 

means to facilitate pre-notification, particularly, but not only, where disabled 

persons and persons with reduced mobility book and purchase directly through 

websites (online).  At the time of booking, passengers shall be clearly informed of 
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the means available to pre-notify the carrier of their assistance needs.  Evidence of 

their pre-notification requests shall be included in their reservation. Pre-notification 

is always free of charge, regardless of the place where the booking or the pre-

notification is made. Furthermore, a facility (e.g. phone process) should be in place 

to allow disabled persons and persons with reduced mobility to provide more details 

on their mobility equipment as well as to enable passengers who were not disabled 

or reduced in their mobility at the time of booking, but who subsequently became 

disabled or reduced in their mobility to notify their requirements. Any fee imposed 

for pre-notification is contrary to Article 10. As outlined above, NEBs have to 

monitor how carriers, their agents and tour operators on their territory facilitate pre-

notification. NEBs should share with the Commission and the NEB network any 

detected shortcomings, improvement, best practices and, potentially, sanctions. 

Where a disabled person or a person with reduced mobility is required to change to 

the flight of a different carrier, e.g. because of a cancellation
12

 or if the initial 

aircraft is replaced by another, inaccessible, aircraft, the first carrier should 

endeavour to support the second carrier in providing the pre-notification assistance 

requested to ensure a smooth travel experience.  

All parties agree that a higher rate of pre-notification will improve application of 

the Regulation in general. The Regulation asks for pre-notification in case of 

transport of electric wheelchairs where possible (see Annex II). Air carriers, their 

agents, and tour operators should seek to encourage disabled persons and persons 

with reduced mobility to also pre-notify in the following cases: 

- Transport of medical oxygen, 

- Where access to a respirator or ventilator is required, 

- Carriage of disabled persons and persons with reduced mobility who make a 

booking and travel as a group,  

- Where an on-board wheel-chair is required, given that this equipment is not 

explicitly required by the Regulation (note that this does not mean that an 

on-board wheelchair will be provided if there is not one available on-board 

an aircraft). 

  

Article 7(2) – Guide and Assistance dogs 

Q8: What are air carriers' and airport management bodies' obligations 

regarding the transport of assistance dogs?  

                                                 
12 Where a flight is cancelled, or delayed disabled persons and persons with reduced mobility might 

also have rights and entitlements under Regulation (EC) N° 261/2004. In particular Articles 8, 9 and 

11.  
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"Recognised assistance dogs" shall be accommodated on-board at no additional cost 

for disabled persons and persons with reduced mobility (Article 10) and in the cabin 

(Annex II) subject to pre-notification to the carrier, its agent or tour operator as 

soon as possible prior to travel.  In accordance with Article 7(2) the carriage by air 

of guide and assistance dogs is subject to any applicable European or national 

legislation on the carriage of animals – for example in relation to safety 

requirements regarding restraint in the cabin. 

Regulation (EC) 998/2003
13

 of the European Parliament and of the Council of 26 

May 2003 on animal health requirements is applicable to the non-commercial 

movement of pet animals. It applies to the movement of those animals 

accompanying their owners and sets out specific criteria for their cross-border 

carriage.  

Under that Regulation (also known as "the Pet Passport Regulation") an animal 

must comply with certain requirements before it can travel cross-border, in 

particular with regard to the required identification systems ("passport") and proof 

of vaccination. Industry, NEBs and relevant stakeholders, notably associations of 

disabled persons and persons with reduced mobility, should play an active role in 

raising assistance dog owners' awareness of these requirements and provide 

information on the criteria under EU and national legislation to be met before guide 

and assistance dogs can be carried across borders. 

The obligation of air carriers and airports to allow the transport of recognised guide 

and assistance dogs is not in contradiction with Regulation 998/2003 in so far as the 

dogs meet the requirements of that Regulation.  

 

Article 7(7) - Appropriate assistance 

Q9: What is meant by assistance which is "appropriate to the particular 

needs of the individual passenger"?  

The provision of appropriate assistance to disabled persons and persons with 

reduced mobility both on-board and at the airport should be assessed on a case-by-

case basis, with similar consideration being given to the assessment of any medical 

or mobility equipment, or assistive devices such passengers may require subject to 

appropriate safety and/or security restrictions.  Pre-notification is key to ensuring 

that adequate assistance is provided in each case. 

Illness 

A passenger, who is taken ill in flight, does not, in principle, fall within the 

provisions of the Regulation. Cabin crew must, however, care for the safety of that 

passenger, as they do for all passengers on-board an aircraft. 

                                                 
13 OJ L 146, 13.6.2003, p. 1. 
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Q10:  Should airports be expected to provide a variety of different types of 

wheelchairs? 

In obtaining mobility equipment such as wheelchairs airport managing bodies and 

their agents should take into consideration the varying needs that different disabled 

persons and persons with reduced mobility may have and the number of passengers 

who may require such assistance.  

It is accepted that the size of the airport may have an impact on the availability of 

different types of wheelchairs
14

. Although choice may be more restricted at small, 

regional airports there is an expectation that larger airports will have a wider variety 

of wheelchairs to meet the needs of such passengers.  NEBs should encourage their 

national airports to provide information in accessible formats
15

 about the equipment 

available.  

It is considered best practice for airport managing bodies to allow disabled persons 

and persons with reduced mobility, as far as possible and as long as this does not 

constitute a derogation to the security regulations in place, to use their own mobility 

equipment until the boarding of the aircraft, especially in those cases where the 

types of wheelchairs available at the airport are not suitable for the specific 

disability of the passenger concerned.  Similarly and where practicable taking into 

account safety related handling procedures, disabled persons and persons with 

reduced mobility should receive their own mobility equipment when disembarking 

and not be obliged to retrieve it at the baggage hall. 

Service providers are recommended to follow the “Guidelines on ground handling 

for persons with reduced mobility” contained in Document 30 of the European Civil 

Aviation Conference (ECAC)
16

, notably Annex 5 D. That Annex sets out the 

standards of service that airports should provide for departing and arriving disabled 

persons and persons with reduced mobility with and without the required notice.   

 

Q11: Does providing assistance to disabled persons and persons with reduced 

mobility include the transportation of their baggage from the baggage 

hall to a designated point? 

Yes. The term "appropriate assistance" within Article 7(7) of the Regulation means 

that the service provider needs to adapt the assistance to the individual requirements 

of disabled persons and persons with reduced mobility.  Such assistance should be 

                                                 
14 See the words "as far as possible" in Article 7(7) 
15 Accessible formats means that information should be provided using text, audio, video (equipped 

with subtitles and/or sign language interpretation) and/or electronic means so as to be accessible to 

all. Accessible formats include, but are not limited to, large print, Braille version, easy-to-read 

version, audio format such as tapes or CDs, video format like DVDs, and electronic format.  
16 https://www.ecac-ceac.org/index.php/publications_events_news/ecac_documents/ecac_docs 
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proportionate whilst allowing disabled persons and persons with reduced mobility 

to move at the airport to take their flight.  

On this basis, assistance providers are allowed to adapt the level of their service to 

each situation following a case by case analysis. 

Recital 5 states that assistance must be provided at departure and at arrival. 

Amongst the items listed in Annex I to the Regulation as being under the 

responsibility of the airport management body is the assistance required to enable 

disabled persons and persons with reduced mobility to "proceed from the aircraft to 

the baggage hall and retrieve baggage" and to "proceed from the baggage hall to a 

designated point". The latter provision should be read in such a way as to include 

the transport of baggage together with the transport of the disabled persons and 

persons with reduced mobility from the baggage hall to a designated point.  

In seeking to apply the principle of non-discrimination enshrined in the Regulation 

the discrimination of other passengers must be avoided.  This means that weight 

limits for normal, checked-in luggage do also apply for disabled persons and 

persons with reduced mobility, i.e. they might have to pay a fee for overweight 

luggage if it is not medical equipment or the two pieces of mobility equipment 

required for the journey under Annex II to the Regulation. 

Weight limitations do not apply to the transport of medical and mobility equipment 

or assistive devices (whilst respecting the limitation of two pieces of mobility 

equipment per disabled persons or person with reduced mobility and any applicable 

restrictions related to the transport of dangerous goods or size and certification of 

the aircraft). Disabled persons and persons with reduced mobility may require 

assistance with carrying their luggage, including overweight luggage for which they 

have paid a fee, particularly at connecting points, including inter-modal connecting 

points in the airport area.  

 

Article 8(4) – Calculation of the specific airport  charge  

Q12: Cost of assistance at airports and how is the specific airport charge to 

be calculated?  

Article 8(1) of the Regulation requires the services outlined in Annex 1 to be 

provided to disabled persons and persons with reduced mobility without additional 

charge. Article 8(3) allows an airport managing body to recover the cost of 

providing assistance on a non-discriminatory basis by means of a charge levied 

across all airport users.  

This specific charge shall follow the definition given in article 8(4) of the 

Regulation and has to be reasonable, cost-related and transparent and established by 

the managing body of the airport in cooperation with airports users.  
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A true process of consultation led by the managing authority of the airport has to 

take place with the airports users along with a real exchange of views concerning 

the elements of calculation of the charge.  

However, the Regulation states that at the end of the consultation process the airport 

managing body is the competent authority that may finally decide upon and apply 

the policy and the level of the charge. The Regulation does not allow airports users 

as defined by the Regulation to take the decision on the level of the charge and 

impose this on airport managing bodies. 

In calculating the cost of the charge the Regulation allows for the inclusion of the 

cost of equity capital
17

 as an element of the cost calculation. Separate accounts must 

be maintained in respect of those activities relating to the provision of assistance to 

disabled persons and persons with reduced mobility. An audited annual overview of 

the income generated from the specific charge and those expenses incurred in the 

provision of assistance shall be made available to the NEB and the airport users.  

Appointed NEBs under Article 14.2 are responsible for the monitoring and 

enforcement of the satisfactory implementation of Article 8 of the Regulation. 

 

Q13: Can mobility infrastructure (like elevators and buses adapted for 

disabled persons and persons with reduced mobility that can be used by 

both, disabled persons and persons with reduced mobility and other 

passengers) be partially financed through the "specific charge" (Article 

8)? 

Yes. However, the aim of the "specific charge" is to finance assistance to disabled 

persons and persons with reduced mobility. Therefore, it may only be used in 

exceptional cases for mobility infrastructure that can be used by both, disabled 

passengers and passengers with reduced mobility, and other passengers. Article 8(5) 

of the Regulation requires airports to separate accounts of activities relating to 

assistance to disabled persons and persons with reduced mobility from its other 

activities.  

With regard to the financing of mobility infrastructure, such as buses or elevators, 

which are not only used by disabled persons and persons with reduced mobility, but 

which can also be used by other passengers, the following two examples clarify the 

issue:  

• When infrastructure is retrofitted in order to make it accessible also to 

disabled persons and persons with reduced mobility (i.e. the installation of 

an elevator adapted to the needs of these passengers), the cost of the retrofit 

                                                 
17 Cost of equity is to be understood as the expected distribution of profit of an undertaking to its 

investors (e.g. shareholders). It is the rate of return the airport theoretically pays to its  equity 

investors to obtain equity capital (net assets) from them.  
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(or extra cost dedicated to the needs of disabled persons and persons with 

reduced mobility) can be covered by the "specific charge" if needed. 

• When infrastructure is put in place because of the needs of disabled persons 

and persons with reduced mobility but can also be used by other passengers 

(installation of an elevator where only escalators existed for instance), only a 

part of it, proportionate to the use by disabled persons and persons with 

reduced mobility compared to the total use
18

, can be financed by the 

"specific charge". Usual accounting principles will apply in this respect.  

 

Article 9 – Quality standards for assistance 

Q14: Does Regulation (EC) N° 1107/2006 place an implicit obligation on 

airports to comply with the airport quality standards? 

Yes. Article 9 of the Regulation requires airports with more than 150.000 

commercial passenger movements per year to adopt and publish quality standards 

on the assistance they provide. Article 14(1) read in conjunction with Article 9(1) 

requires NEBs to monitor compliance of the assistance provided by airport 

managing bodies with their quality standards. 

 

Article 11 – Training 

Q15: Which standards for training are to be applied to provide comparable 

levels in all MS and for which type of staff? 

Training is an important element in ensuring the appropriate application of and 

compliance with requirements of the Regulation.  Article 11 specifies that all airline 

and airport personnel having contact with the public, including any subcontractors 

working on their behalf, must receive an appropriate level of training. The 

Commission also draws attention to Recital (10) of the Regulation, which refers to 

DOC 30 Part 1 (5) of ECAC, in particular to Annex 5 G
19

. 

There are three levels for training obligations: 

a) Staff (including sub-contractors) working on behalf of airport managing 

bodies, air carriers or ground-handling service providers providing direct 

assistance to disabled persons and persons with reduced mobility shall have 

a specific and effective knowledge of how to meet the needs of these 

passengers (Article 11(a)). 

                                                 
18  The Commission notes that in the ACI final report on the Evaluation of Regulation 

1107/2006 of  June 2010 the total number of disabled persons and persons with reduced 

mobility corresponded to 0,7 % on average 
19 https://www.ecac-ceac.org/index.php/publications_events_news/ecac_documents/ecac_docs 
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b) Staff working on behalf of airport managing bodies, air carriers or ground-

handling service providers with direct contact with the travelling public in 

general shall receive equality and disability awareness training about 

disabled persons and persons with reduced mobility. Here, the training 

obligation is less strong but it applies to a larger group of employees (Article 

11(b)). 

c) The last obligation put in place is in principle very wide: all new employees 

of airlines, ground-handling service providers and airports managing bodies 

(even if not working in direct contact with the travelling public) shall attend 

disability related training (Article 11(c)). The principle of proportionality 

does apply to the level and intensity of training of this last category of staff. 

Ground handling staff should also receive appropriate training on the handling of 

mobility equipment. 

Security staff should receive appropriate training to ensure that the dignity of 

disabled persons and persons with reduced mobility is preserved during checks. 

The exchange of best practices between NEBs is desirable in providing appropriate 

training to those personnel having direct contact with passengers in order to make 

them aware of disability issues and the non-discrimination principle and to ensure a 

better knowledge of how to meet the needs of disabled persons and persons with 

reduced mobility. 

 

Article 14(1) - Competence of the national enforcement bodies (NEBs) 

Q16: How should the cooperation between NEB's function in particular with 

regard to the transmission of cases to the competent NEB?  

The Commission services are of the opinion that an "incident based" approach to 

the competence of NEBs along the lines of the NEB-NEB agreement under 

Regulation (EC) N° 261/2004, which proved to be effective, should be adopted as 

follows: 

 • For complaints linked to the assistance required to be provided by an 

airport management body, the competent NEB should be the one in the 

Member State where this airport is situated. 

• For complaints linked to the assistance to be provided by an air carrier: 

- if the place of departure is situated in a Member State, the competent 

NEB should be the one in that Member State; 

- if the place of departure is situated outside the Member States, and the 

flight is operated by an EU licensed carrier, the competent NEB 

should be the one in the first Member State of arrival; 
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• In addition to the above, and in consideration of the principle of 

territoriality, when an incident occurs during a flight, the NEB from the 

Member State which issued the air carrier's operating licence may be asked 

to provide assistance in solving the case; 

 • In order to ensure an effective application of the Regulation, NEBs need to 

cooperate and mutually assist each other  so that the competent NEB in 

charge of investigating a complaint about a specific carrier, can obtain the 

necessary information to handle the complaint taking into account EU and 

national legislation on data protection; 

 • Again, in order to ensure an effective application of the Regulation, the NEB 

of the country that has granted the EU air carrier's operating licence needs to 

monitor its commercial practices, its "manuals of procedure" and the tools 

and procedures the carrier has put in place to ensure full compliance with 

the Regulation. NEBs that have detected misapplication of the Regulation 

on their territory linked to these general practices, tools and procedures of 

the carrier need to draw the attention of the NEB of the country of the 

licence so that, where possible, NEBs can coordinate actions to cease 

abusive practices 

• This approach is in line with Article 14(1) which states that the body(ies) in 

charge of enforcement in a Member State is responsible for flights departing 

from or arriving at airports situated in the territory of this Member State. It 

should be mentioned that the NEB in charge of enforcement might be 

different from the NEB which receives the complaint.  In accordance with 

Article 15(2), disabled persons and persons with reduced mobility can send 

complaints to the NEB in charge of enforcement or to any other NEB
20

 and 

that according to Article 15(3) the NEB which receives the complaint has 

the duty to send it to the NEB in charge of the enforcement. 

 

Annex I – Assistance by airports - ground handling of mobility equipment 

Q17: How to read the legal liability of the airport under Regulation (EC) N° 

1107/2006 in case of loss of or damage to mobility equipment, taking 

into account that the ground-handling of mobility equipment is 

effectively carried out by the air carrier’s/ground-handler’s own staff? 

(a) Liability 

Article 12 of the Regulation permits the owner of the mobility equipment to seek 

compensation in case of a loss or damage during handling at the airport or during 

transport on board an aircraft. 

                                                 
20 See also in this context Recital 17. 
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Annex I to the Regulation states that airports are responsible for the ground 

handling of mobility equipment.  However, Annex I does not change the legal 

liability in relation to the handling of such equipment.  Air carriers and their agents 

remain liable in case of damage to mobility equipment in accordance with 

International, EU and national law. The provisions of the Montreal Convention
21

 

would normally apply. Nothing within the Regulation prevents air carriers or their 

agents from seeking to recover the cost of any compensation paid where the cause 

of any damage to mobility equipment is a result of the actions of the airport 

managing body or any other third party.  

(b) Responsibility for the management of mobility equipment 

The services of the Commission consider that the Regulation does not change the 

current distribution of tasks between airlines and airport, but does provide airport 

managing bodies with specific overview powers in relation to the ground-handling 

of mobility equipment. Airports have an obligation to ensure that this service is 

correctly managed and should be active in its organisation and supervision.  

Airports should develop an action plan for this process, which should include 

quality standards agreed by airlines and handlers, and a mechanism to allow 

performance to be monitored.  

The appropriate management and carriage of mobility equipment is a collaborative 

process between airports and air carriers. However, the final safety decision on 

whether such equipment can be carried is a matter for the air carrier.  Where 

carriage is refused an air carrier should record details as to the reason for that 

refusal.  A detailed written and accessible explanation should be provided to 

disabled persons and persons with reduced mobility on request.  This information 

should be kept for an adequate period of time to allow for any resulting legal or 

alternative dispute resolution processes to be completed (in line with the limits set 

out in Article 35 of the Montreal Convention ). 

Q18: How can the consideration of health and safety of airport and airline 

employees (or the employees of bodies contracted by them) be 

reconciled with the fact that assistance into and out of aircraft seats are 

usually completed manually?  

Consideration of health and safety of airport and airline employees should be first 

addressed through the appropriate training of the personnel in direct contact with 

passengers (see Q15 on training). Most Member States have national rules 

governing employers' responsibilities vis-à-vis the protection of health and safety of 

their employees. Consequently, the assistance provided by airports and air carrier 

employees should incorporate, where possible, the use of mechanical aids, such as 

ground wheelchairs, boarding wheelchairs, on-board wheelchairs and ramps or lifts. 

Also in this respect, the Commission services are encouraging cooperation between 

air carriers as regards the potential collective use of on-board wheelchairs.  

                                                 
21

 Montreal Convention 1999.provides a common liability regime in relation to all carriage (including domestic 

services within the European Union) by means of European Regulation 2027/97. 
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Should there be health or safety problems faced by employees as a consequence of 

compliance with Regulation (EC) N° 1107/2006, and in order to promote the 

development of best practices in this area, airport management bodies and air 

carriers could be encouraged by NEBs to report on the actual extent of the problems 

faced by the personnel when assisting disabled persons and persons with reduced 

mobility, and their link with regulatory health and safety requirements (see also Q3 

on assistance on-board). 

 

Annex II – Assistance by Air Carriers 

Q19: How can mobility equipment be defined?  

There is no clear definition of "mobility equipment" in Regulation (EC) N° 

1107/2006. However, it can be defined as any equipment the purpose of which is to 

provide mobility to disabled persons and persons with reduced mobility or assist 

them in their mobility. In order to provide the assistance required, service providers 

should request from these passengers in advance all the necessary information 

related to the transport of their mobility equipment. 

 

Q20: Is Annex II to Regulation (EC) N° 1107/2006 to be interpreted in a way 

that the right to take mobility equipment is not limited to those items 

needed during the journey but also extended to those needed at the 

destination?  

As Annex II to the Regulation does not provide a clear definition of "mobility 

equipment" it is not possible to limit these to the ones needed only during the 

journey. Furthermore, the wording of Annex II “transport” and the inclusion in the 

items to be carried of electric wheelchairs, which cannot be used during the journey, 

can be understood to extend the right to items needed at destination, taking into 

account that the Regulation limits the number of items to be carried for free to two. 

(a) Sports Equipment 

The Regulation allows disabled passengers the transport of two items of mobility 

equipment without any additional charge. Therefore, if the disabled passenger 

wishes to transport a piece of mobility equipment which can also be used for sport 

purposes alone or in addition to one item of "day-to-day" mobility equipment, this 

has to be transported for free. Rules for the transport of sport equipment which is 

not mobility equipment also apply to disabled persons.  

 

Q21: Seating arrangements for disabled persons and persons with reduced 

mobility and "reasonable efforts concept". 
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a) What does the concept of "reasonable efforts" encompass? 

Annex II to the Regulation imposes on air carriers a requirement to make all 

reasonable efforts to accommodate the needs of disabled persons and persons with 

reduced mobility when allocating seats. This requirement is applicable from the 

time of the booking until the passenger is in his/her seat. The allocation of seats for 

all passengers is however subject to appropriate safety requirements. For example, 

based on those requirements disabled persons and persons with reduced mobility 

shall not occupy seats where their presence could impede the crew in their duties, 

obstruct access to emergency equipment or hinder the emergency evacuation of the 

aeroplane. 

In case of persons with plastered or immobilised legs, carriers should make 

reasonable efforts to provide bulkhead seats or other seats providing greater 

legroom.  

b)  Should the air carrier upgrade or offer additional seats for free to 

disabled persons and persons with reduced mobility that need more 

than one seat? 

Since the Regulation is silent on this subject, air carriers have varying policies in 

this regard. Some may decide to upgrade disabled persons and persons with reduced 

mobility, whilst others may choose to transport accompanying persons (as per 

Article 4(2)) free of charge. Carriers are not required to take either measure under 

the Regulation. However, air carrier policies regarding the allocation of seating for 

disabled persons and persons with reduced mobility should be transparent (e.g. 

indicating whether seats are attributed on a "first come first served" basis). Where 

restrictions on seating for disabled persons and persons with reduced mobility are 

applied, these should be made publicly available in accordance with Article 4(3), 

e.g. on the carrier's website. (See also Q5 on seats for accompanying persons.) 

 

Q22: Does the requirement to provide assistance to move to toilet facilities 

mean that all aircraft must carry on-board wheelchairs? 

Under Annex II to the Regulation cabin crew are required to provide appropriate 

assistance to disabled persons and persons with reduced mobility in moving from 

their seat to toilet facilities if required.  Any particular procedures implemented for 

the assistance of disabled persons and persons with reduced mobility should neither 

compromise the performance or the health and safety of cabin crew in undertaking 

their duties (see Q3 on assistance on-board). 

On-board wheelchairs should be used for this purpose where available. By 

comparison, this is already an obligation under US law for all planes of more than 

60 seats. A disabled person or a person with reduced mobility should not be denied 

boarding just because they cannot be assisted in moving to the toilet facilities due to 

the unavailability of an on-board wheelchair. Where possible, disabled persons and 
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persons with reduced mobility should be informed in advance that an on-board 

wheelchair is not available in order to allow them to make an informed decision as 

to whether to travel under those conditions or not. The impossibility for a disabled 

person or person with reduced mobility to use the toilet facilities is not necessarily 

linked to safety and might therefore not be a valid reason to refuse transportation, 

especially during short haul flights (see also Q5a). 

In accordance with Recital (11) of the Regulation air carriers should, where 

possible, take into consideration the needs of disabled persons and persons with 

reduced mobility when deciding on the design of new and newly refurbished 

aircraft.  This may include the provision of a suitable on-board wheelchair and the 

design of accessible toilet facilities. 

 



 

 
 
Tabelle 13: Selbstwirksamkeit nach subjektivem Gesundheitszustand und Begleitsituation 
 

Selbstwirksamkeit  

0 - 10 11 - 20 21 - 30 31 - 40 Gesamt 

 

Anzahl Anzahl der 

Spalten (%) 

Anzahl Anzahl der 

Spalten (%) 

Anzahl Anzahl der 

Spalten (%) 

Anzahl Anzahl der 

Spalten (%) 

Anzahl Anzahl der 

Spalten (%) 

sehr gut 17 38,6% 115 26,7% 25 15,2% 3 33,3% 160 24,7% 

gut 22 50,0% 249 57,8% 102 61,8% 2 22,2% 375 57,8% 

weniger gut 3 6,8% 59 13,7% 31 18,8% 4 44,4% 97 14,9% 

schlecht 2 4,5% 8 1,9% 7 4,2% 0 0,0% 17 2,6% 

sehr schlecht 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

Gesundheitszustand 

Gesamt 44 100,0% 431 100,0% 165 100,0% 9 100,0% 649 100,0% 

alleine 11 25,0% 144 33,6% 48 29,4% 4 44,4% 207 32,1% 

Ehepartner 21 47,7% 209 48,8% 93 57,1% 4 44,4% 327 50,8% 

Angehörige 6 13,6% 24 5,6% 12 7,4% 1 11,1% 43 6,7% 

Reisegruppe 8 18,2% 41 9,6% 18 11,0% 1 11,1% 68 10,6% 

Pflegeperson 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

Sonstiges 1 2,3% 28 6,5% 8 4,9% 1 11,1% 38 5,9% 

Begleitung 

Gesamt 44 100,0% 428 100,0% 163 100,0% 9 100,0% 644 100,0% 
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