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Vorwort

Verkehrsaktivitidten stehen in vielfaltigen Wechselwirkungen mit ihrem wirtschaftlichen,
okologischen und sozialen Umfeld. Der Lehrstuhl fiir Verkehrsokologie beschiftigt sich in
Forschung und Lehre mit diesen Wechselwirkungen, denn nur eine zusammenfiigende
Betrachtung kann sinnvolle und tragfihige Losungen ergeben. Ubergeordnetes Ziel aller
Arbeiten des Lehrstuhls ist entsprechend der offiziellen Widmung, ,,zur Verringerung der
Umweltbelastungen aus dem Verkehr beizutragen. Schwerpunkte sind dabei Arbeiten zur
Umsetzung  einer  nachhaltigeren  Verkehrsentwicklung, die in  folgenden
Themenschwerpunkten konkretisiert werden:

a) Emissionsfaktoren im Stralenverkehr und bei anderen Verkehrstragern, Fahrmuster
sowie Verkehrssituationen und ihre Bestimmung

b) Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Kostenwahrheit, Internalisierungsansitze

c) Nachhaltige Verkehrsentwicklung: Auswirkungen, Verfahren, Konsequenzen

d) Forschungsschwerpunkt Rad- und FuBBverkehr

e) Energie und CO, im Verkehr, Energieflussmodelle und kumulierte Energieaufwénde

f) Verkehr in Entwicklungslandern

g) Umweltbildung, Monitoring und Evaluation

Die Ergebnisse der dazu durchgefiihrten Untersuchungen sowie ausgewdhlter studentischer
Arbeiten sollen im Rahmen dieser ,,Verkehrsokologischen Schriftenreihe® einer breiteren
Offentlichkeit zuginglich gemacht werden. Damit mochten wir einerseits die fachliche
Diskussion zu Problemstellungen einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung und anderseits
den offenen Zugang zu Wissen und Informationen unterstiitzen.

Die in dieser Ausgabe vorgestellte Masterarbeit von Frau Kerstin Huber beschiftigt sich
intensiv mit dem aktuellen Forschungsstand hinsichtlich der Zusammenhédnge und Messung
von mobilititsbedingter Exklusion. Sie umfasst eine umfangreiche Aufarbeitung der aktuell
parallel existierenden theoretischen Zuginge zu diesem Thema sowie eine Darstellung
empirischer Arbeiten und deren Ergebnisse. Als Vorbereitung fiir eine geplante Erhebung von
Mobilititsbediirfnissen sozial schwicher gestellter Personen in Dresden fiithrte Frau Huber
aullerdem Experteninterviews durch. Erfragt wurden insbesondere zu beriicksichtigende
Besonderheiten bei der Ansprache der Zielgruppe, der Fragebogengestaltung und der zu
erfragenden Inhalte.

Insgesamt kann die Arbeit der interessierten Offentlichkeit damit als wertvolle Informations-
quelle dienen und weitere Arbeiten in dem genannten Gebiet inspirieren. Aus diesem Grund
mochten wir Frau Kerstin Huber fiir die iiberaus engagierte und genaue Bearbeitung der
Themenstellung danken.

Dresden, 24.02.2016 Udo Becker, Julia Gerlach
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1 Executive Summary 1

1 Executive Summary

Bisher finden subjektive Bewertungen von Erreichbarkeiten durch individuelle Verkehrsnutzer in den
Verkehrswissenschaften und der Verkehrsplanung noch kaum Beachtung. Objektive MaRzahlen be-
stimmen einen GrofBteil der Theorie und Praxis. Auch die Zusammenhinge zwischen Mobilitdt und
Wohlbefinden einerseits und zwischen Mobilitat und gesellschaftlicher Inklusion andererseits sind noch
wenig erforscht. Insbesondere im Hinblick auf benachteiligte, von Exklusion betroffene Menschen be-

stehen grole Wissensliicken.

Diese Arbeit sucht sich theoretisch und methodologisch den Mobilitdtsbediirfnissen sozial benachtei-
ligter Bevdlkerungsgruppen anzundhern, um zu helfen, die vorherrschenden Defizite abzubauen. Er-
gebnis soll ein umfassender Katalog aus Empfehlungen fiir ein Forschungsdesign sein, der zukiinftigen
wissenschaftlichen Projekten Anleitung bietet. Neben der interdisziplindren Studie wissenschaftlicher

Literatur stellen Experteninterviews die zentrale methodische Herangehensweise dar.

Obschon fiir das Forschungsdesign bei bisherigen Forschungsarbeiten zu thematisch verwandten The-
menstellungen vielfach Anleihen genommen werden kdnnen, muss ein eigenes methodisches Vorgehen
gestaltet werden. Denn Eigenschaften, die haufig bei sozial Benachteiligten vorkommen, machen ein
ganz der Zielgruppe angepasstes Verfahren notwendig.

Zahlreiche weitere Schritte, insbesondere Testlaufe der methodischen Empfehlungen, werden notwen-

dig sein, um Mobilitatsbediirfnisse angemessen erheben zu kdnnen.
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2 Einleitung

,Die Menschen miissen tagelang in den Notunterkiinften ausharren. Medien berichten von Ver-
gewaltigungen, Pliinderungen und Uberfillen. Erst nach und nach wird das volle AusmaR der
Katastrophe sichtbar. 80 Prozent der Stadt sind iiberschwemmt. Zehntausende von Hiusern wer-
den iiberflutet und stehen zum Teil wochenlang unter Wasser. Mehr als 1.800 Menschen sterben”
(SEYNSCHE 2015).

Noch zehn Jahre nach Hurrikan Katrina sind die verheerenden Ereignisse in New Orleans Sinnbild fiir
eine der groRten Naturkatastrophen der jiingsten Zeit. Doch die Geschehnisse des 29. August 2005 und
der folgenden Tage und Wochen geben nicht nur Beispiel fiir die Gefahren, die dem Menschen von der
Natur drohen. Sie stehen auch Zeugnis fiir die gravierenden Ungerechtigkeiten des US-amerikanischen
Klassensystems, das vor allem die schwarze Bevdlkerung diskriminiert und nicht nur Lebens-, sondern

auch Uberlebenschancen ungleich vergibt:

»Etwa eine Million Menschen aus New Orleans und den umgebenden Kiistenorten machen sich auf
den Weg nach Norden, ins geschiitzte Landesinnere. Auf den Highways bilden sich kilometerlange
Staus.

In der Stadt selbst bleiben nur die, die nicht weg wollen und jene, die nicht weg kdnnen — weil
sie kein Auto besitzen und ihnen das Geld fiir Bus- oder Zugtickets fehlt. Fiir sie wird eine

behelfsmiRige Notunterkunft im Superdome eingerichtet” (SEYNSCHE 2015).

Ein derart drastisches Szenario wie in New Orleans, bei dem finanzielle Einschriankungen Teilen der
Bevdlkerung die Beine gebunden und eines der wichtigsten menschlichen Bediirfnisse — das Bediirf-
nis nach Schutz und Sicherheit, nach Flucht vor Gefahren — verwehrt haben, ist fiir Deutschland
gliicklicherweise kaum vorstellbar.

Nichtsdestotrotz gibt es auch hierzulande zahlreiche Menschen, die aus unterschiedlichsten Griinden
benachteiligt sind und denen viele Méglichkeiten versperrt sind. Aufgrund der wichtigen Bedeutung,
welche eine gute Mobilitat fiir die Erfiillung der Anspriiche der heutigen Gesellschaft einnimmt, die so-
viel unterwegs sein will und muss wie noch in keiner Epoche zuvor, liegt es nahe, einen Zusammenhang
zwischen Mobilitdt und einem ,,guten Leben” zu vermuten.

Bisher ist der Bereich Mobilitdt und Verkehr in Deutschland aber weitgehend aus der Debatte um
die Polarisierung der Gesellschaft ausgeklammert, ,obwohl es Anzeichen dafiir gibt, dass Menschen,
die in ihrer Mobilitdt eingeschrankt sind, in vielen Bereichen des taglichen Lebens Benachteiligungen
erfahren” (RUNGE 2005: 3).

Ahnlich eingeschrinkt gilt auch auf Seiten der Verkehrsplanung vielen nach wie vor die Verbesserung
der Erreichbarkeit verschiedener, allgemein als essentiell erachteter Zielorte als oberste Maxime. Pau-
schal wird angenommen, dass allen Verkehrsteilnehmern am besten geholfen ist, wenn der zeitliche
und monetidre Aufwand ihrer Mobilitdt reduziert wird.

Vergessen wird in dieser Perspektive, dass Verkehrsplanung in erster Linie der Erfiillung menschli-
cher Bediirfnisse dienen muss und dass diese Bediirfniserfiillung nicht automatisch dadurch verbessert
wird, indem Geschwindigkeiten erhéht und Entfernungen optimiert werden. Die Fragen, die sich die
Verkehrswissenschaften stellen miissen, wollen sie ihrem gesellschaftlichen Auftrag gerecht werden,
lauten: Welches sind die Bediirfnisse der Menschen, durch deren Befriedigung sich ihre Lebensqua-

litat erhoht? Tragen der vermeintlich immer groBer werdende Aktivitdtsraum der Bevdlkerung und
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die Beschleunigung der Mobilitdt tatsdchlich dazu bei, dass die Einwohner Deutschlands gliicklicher
werden? Wodurch kann allen Gesellschaftsmitgliedern eine Teilhabe an befriedigender Alltagsmobilitat
ermoglicht werden? Denn die Verbesserung von Verkehr und Mobilitét ist nie ein Ziel fiir sich, sondern
immer nur vermittelnder Zwischenschritt. Das Bediirfnis nach Mobilitdt ist fiir die meisten Menschen
ein abgeleitetes Bediirfnis, dessen Befriedigung vornehmlich angestrebt wird, um dadurch zugdnglich
gemachte andere Bediirfnisse zu erfiillen. (vgl. BECKER/ GERIKE 2008: 6; DE GROOT/ STEG 2008:
80)

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf Bevolkerungsgruppen, die aus unterschiedlichen Griinden als so-
zial benachteiligt gelten. Bei diesen Gruppen handelt es sich um Menschen, die im Vergleich zum
durchschnittlichen Verkehrsnutzer groRere Mangel in verschiedenen Lebensbereichen erfahren, deren
Bediirfnisbefriedigung also verstarkter Optimierung bedarf. Durch eine verbesserte Mobilitdt kdnnen
zahlreiche Faktoren, die sozialer Benachteiligung entgegenwirken, unterstiitzt werden. Andersherum
kdnnen Benachteiligungen im Verkehr Mangel in anderen gesellschaftlichen Feldern verstirken.

Somit steht die Verkehrsplanung fraglos in der Verantwortung, sich mit sozialer Benachteiligung zu
befassen und die Bediirfnisse Betroffener so gut als moglich in ihre Arbeit zu integrieren. Sie muss
nachfragen, welche Mobilitdtsbediirfnisse tatsachlich vorliegen und darf nicht von pauschalen Annah-
men und Erfahrungswerten ausgehend handeln. Unterdriickte, nicht stattfindende Wege sind in der
Betrachtung des Ist-Zustandes nicht zu sehen. Ebenso wenig, wie erzwungene von aulen nicht von
freiwilliger Mobilitat unterschieden werden kann. Doch gerade diese benachteiligten Menschen sind in
Untersuchungen und Befragungen vielfach kaum reprisentiert, sodass iiber ihre Bediirfnisse erhebliche

Unklarheit vorherrscht.

Allgemein ist es nicht einfach, zu ermitteln, worin die Bediirfnisse von Menschen bestehen und noch
schwieriger zu beantworten, auf welche Art Bediirfnisse am besten befriedigt werden sollen. Zwar kann
generell davon ausgegangen werden, dass es Grundbediirfnisse gibt, die fiir alle Menschen erfiillt sein
miissen, und auch Grundbediirfnisse, die sich aus dem jeweiligen kulturellen und gesellschaftlichen
Rahmen beinahe zwingend fiir jedes Gesellschaftsmitglied ableiten.

Allerdings stellt die Natur von Bediirfnissen eine an ihnen orientierte Planung vor grolle Herausforde-
rungen: ,Needs differ between individuals and change for any given individual over the course of life.
Balances reached in the area of needs satisfaction are relative and unstable” (BECKER/ GERIKE
2008: 7). Diese Variabilitdt zum einen, aber auch die Gefahr einer potentiellen Bevormundung durch
unhinterfragte, vermeintlich allgemeingiiltige Annahmen, machen es zur Notwendigkeit, Bediirfnis-
se direkt bei den Verkehrsnutzern zu erfragen. Nur so kann man sich dem Anspruch anndhern, fiir
Menschen zu planen, verdnderte Prioritdten wahrzunehmen und Lebensbedingungen zu verbessern.
Dass dies kein leichtes Unterfangen ist, ist offenkundig. Nicht nur die Dynamik der Bediirfnisse ist
ein Hindernis, auch verschiedenartige Schwierigkeiten der Individuen, sich iiber das, was sie brauchen
und wollen, bewusst zu sein und dies dann einem Fragenden verstandlich zu machen, erschweren die
Ermittlung von Bediirfnissen (vgl. BECKER/ GERIKE 2008: 10ff).

Ziel dieser Arbeit ist es daher, ein Forschungsdesign zu entwickeln, welches nicht nur Mobilitdtsbe-
diirfnisse im Allgemeinen erheben kann, sondern sich im Speziellen an sozial benachteiligten Bevdlke-
rungsgruppen ausrichtet. Zu diesem Zweck werden die folgenden Schritte unternommen.

Zuerst wird in Kapitel 3 und Kapitel 4 aus der wissenschaftlichen Literatur der Verkehrswissenschaf-

ten, der Soziologie und der Psychologie ein theoretisches Fundament erarbeitet. Hierbei widmet sich
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Kapitel 3 den Begriffen Lebensqualitat, Wohlbefinden, Bediirfnis und Zufriedenheit sowie deren Wech-
selwirkungen. Hierauf folgt Kapitel 4, das sich mit sozialer Benachteiligung befasst. Definitionen und
unterschiedliche Konzeptualisierungen werden vorgestellt und der Zusammenhang von sozialer Be-
nachteiligung und Mobilitat wird skizziert.

Kapitel 5 setzt sich mit verschiedenen Maglichkeiten auseinander, soziale Benachteiligung, Mobilitats-
armut und Lebensqualitdt zu operationalisieren und zu messen. Durch einen Vergleich der Vorteile
und Schwierigkeiten der unterschiedlichen Methoden und vor dem Hintergrund der vorangehenden
theoretischen Darstellungen werden erste Empfehlungen fiir ein Forschungsdesign ausgesprochen. Da
es fiir die gewahlte Zielsetzung kaum methodische Erfahrung und Standards gibt, wurden aus bisher
durchgefiihrten Studien mit verwandtem thematischem Schwerpunkt viele wichtige Anregungen fiir
das eigene Vorgehen abgeleitet. Diese werden in Kapitel 6 dargestellt.

Eine wichtige Informationsquelle iiber die Zielgruppe sozial Benachteiligter stellt eine Reihe von Ex-
perteninterviews dar, die mit Mitarbeitern! verschiedener sozialer Einrichtungen in Dresden durchge-
fiithrt wurden. Das methodische Vorgehen und die forschungsleitenden Hypothesen sind in Kapitel 7
beschrieben, wobei sich eine detaillierte Dokumentation der Interviews mit allen dazugehdrigen Ma-
terialien teils im schriftlichen und teils im digitalen Anhang befindet. Die Ergebnisse der Interviews
gehen vor allem in die Ausfiihrungen in den Kapiteln 8 und 9 ein. Hierbei schildert Kapitel 8 Er-
kenntnisse iiber sozial Benachteiligte und methodische Fehlerquellen. Kapitel 9 fasst schlieBlich alle
Uberlegungen zu Empfehlungen zusammen, an denen sich ein Forschungsdesign zur Ermittlung von
Mobilitdtsbediirfnissen sozial Benachteiligter orientieren sollte.

Eine konkrete Ausgestaltung von Fragen, Skalen oder gar eines kompletten Fragebogens muss un-
terbleiben, weil die Experteninterviews diesbeziiglich nicht die erhofften Hinweise in ausreichender
Form erbracht haben. Da der Umfang dieser Arbeit sich bereits mit den notwendigen, vorbereitenden
Ausfiihrungen erschopft, kann eine umfassende Auseinandersetzung mit methodischen Detailfragen
hier nicht erfolgen. Des Weiteren miissen aufgrund der Heterogenitat der Zielgruppe ohnehin fiir
jedes Forschungsvorhaben Anpassungen getatigt und aufwandige, aber kaum vermeidliche Testlaufe
vorgenommen werden.

Abgerundet wird die Arbeit durch eine kurze Zusammenfassung, eine Diskussion und ein Fazit der

Erkenntnisse in Kapitel 10.

! Aus Griinden der besseren Lesbarkeit ist in diesem Text bei personenbezogenen Aussagen nur die mannliche Sprach-
form gewihlt worden. Die weibliche Sprachform ist jeweils eingeschlossen.
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3 Bediirfnisse, Lebensqualitidt, Wohlbefinden, Lebenszufriedenheit

Dieses Kapitel n3hert sich den Begriffen Lebensqualitdt, Wohlbefinden, Zufriedenheit und Bediirf-
nis an, die eng miteinander verwoben sind. Sie alle sind von Bedeutung fiir diese Arbeit, weil sie
als mdglicher Zugang gesehen werden zu dem, was Menschen brauchen und somit zu dem, was die
Verkehrsplanung leisten sollte. Jedoch ist dies nicht der Ort, um die langjahrigen, breiten und inter-
disziplinar gefiihrten Debatten aufzugreifen, die um diese Konzepte kreisen. Vielmehr soll ein erstes
Verstindnis der Inhalte und Zusammenhinge geschaffen werden, mit dessen Hilfe Entscheidungen
iber die theoretische Perspektive dieses Untersuchungsvorhabens begriindet werden kénnen. Zu die-
sem Zweck werden beinahe ausschlieBlich Quellen aus den Verkehrswissenschaften herangezogen, die
in ihrem bewusst eingegrenzten Blickwinkel auf die theoretischen Diskurse den Anspriichen dieses

Forschungsvorhabens gerecht werden.

3.1 Gegeniiberstellung und Zusammenfiihrung der Begriffe

Auf die Fragen, was ein Bediirfnis ist, wie es entsteht und befriedigt werden kann, gibt es zahlreiche
Antworten. Dies verwundert nicht, adressieren sie doch wichtige Aspekte des menschlichen Selbst und
Selbstverstindnisses. Die Erklarungen dazu, wie sich Bediirfnisse entwickeln, variieren zwischen zwei
Polen.

Einerseits lassen sich, zum Beispiel in Anlehnung an ABRAHAM MAsL.ow (MasL.ow 1968) und die
viel zitierte Maslowsche Bediirfnispyramide, Bediirfnisse ausgehend vom Individuum erkldren. Dement-
sprechend wird angenommen, dass jeder Mensch prinzipiell die gleichen Bediirfnisse hat — physiolo-
gische Grundbediirfnisse sowie diesen untergeordnet emotionale, kognitive und soziale Bediirfnisse —
deren Befriedigung die wichtigste Motivation fiir das Handeln darstellt. Im Einklang mit dieser Auffas-
sung steht die folgende Definition, derzufolge Bediirfnisse die wichtigsten Handlungsanreize fiir den
Menschen sind: ,Needs are feelings of scarcity coupled with the attempt to get rid of such feelings.
Needs stand behind any actions, and they are therefore crucial for everyday reflections and plans”
(BECKER/ GERIKE 2008: 9). Und auch die Definition von MANFRED MURCK (1982) ist dieser
Perspektive zuzuordnen, der als Bediirfnis schlicht und strikt subjektiv ,die von einem Individuum
(vor sich selbst oder anderen) aufgestellte Aussage: 'Ich will einen bestimmten Gegenstand haben/
Zustand erreichen™(MURCK 1982: 133) festlegt.

Andererseits konnen Bediirfnisse aus den gesellschaftlichen Rahmenbedingungen erklart werden. Was
ein Mensch braucht und mdchte, leitet sich vor diesem Hintergrund aus sozialen Normen, Werten und
Standards ab. Zwischen den beiden Polen vermittelnde Perspektiven erkennen an, dass Bediirfnisse in
ihrer Entstehung und Befriedigung sowohl vom Individuum als auch seiner Umwelt beeinflusst sind, der
Mensch also zugleich Subjekt wie Objekt ist. (vgl. BECKER/ GERICKE 2008: 10f; NORDBAKKE/
SCHWANEN 2014a: 3)

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, sind Bediirfnisse nicht stabil, sondern dynamisch und variabel.
Entsprechend gibt es auch zwingend mehr als nur einen Weg, Bediirfnisse zu erfiillen, weshalb die
gewadhlten Optionen stets auf ihre Wirkung gepriift und die positiven gegen die unweigerlich auf-
tretenden negativen Konsequenzen abgewogen werden miissen. Nicht nur die Verkehrsplanung fragt
sich vor diesem Hintergrund, ob es Grundbediirfnisse gibt, die fiir alle Menschen einer Gesellschaft

als selbstverstandlich gelten kdnnen und von denen ein Basislevel der Befriedigung abgeleitet werden
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kann, welches fraglos angestrebt werden muss. (BECKER,/ GERIKE 2008: 9)

In der Forschung der Verkehrswissenschaften, die dem Thema dieser Arbeit nahe steht, werden vor-
nehmlich nicht Bediirfnisse ins Zentrum geriickt, sondern es dominieren Untersuchungen, die auf
Wohlbefinden oder Lebensqualitdt ihren Schwerpunkt legen. Folgendes Zitat hilft eine Briicke von
Bediirfnissen zu Lebensqualitdt und Wohlbefinden zu schlagen:

»Individual quality of life is a multidimensional construct, and may be defined as the extent to

which important values and needs are fulfilled [...]. Quality of life refers to well-being, conceptu-

alised either as the objective conditions of living of an individual, or as the person's experience
of life" (DE GrOOT/ STEG 2008: 81),

also der subjektiven Bewertung des eigenen Lebens. Eine Unterscheidung zwischen Wohlbefinden
und Lebensqualitdt, wie sie bei einigen Autoren vorgenommen wird, scheint nicht sinnvoll und kaum
praktikabel, da sich beide mit dem beschiftigen, was unter einem ,guten Leben” verstanden werden
soll (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014b: 106). Des Weiteren wird Wohlbefinden bei vielen Autoren
der Verkehrswissenschaften auch verstanden als Lebenszufriedenheit, Freude und Befriedigung von

Praferenzen.

3.2 Heuristischer Rahmen zur Konzeptualisierung

Um mehr Struktur und Klarheit in die wissenschaftlichen Beitrdge zu Lebensqualitdt, Wohlbefinden,
Lebenszufriedenheit und Bediirfnissen zu bringen, bietet sich eine Orientierung an jenem heuristischen
Rahmen an, den SUSANNE NORDBAKKE und TIM SCHWANEN (2014b) verdffentlicht haben. Zwar
ist dort explizit von Wohlbefinden die Rede, aufgrund der oben gezeigten engen Zusammenhinge und
auch weil die beiden Autoren Wohlbefinden und Lebensqualitat als synonym verstehen (NORDBAKKE/
SCHWANEN 2014b: 106), kann der Rahmen aber fiir alle Begrifflichkeiten gelten. Auch gehen in ihm
die Kriterien anderer Kategorisierungen theoretischer Ansdtze auf wie zum Beispiel die kurz skizzierte

Unterscheidung verschiedener Perspektiven auf Bediirfnisse.

Der heuristische Rahmen identifiziert grundlegend drei Dimensionen, entlang derer die theoretischen
Aussagen zu Wohlbefinden positioniert werden kénnen. Dimension eins unterscheidet Ansitze, die
Wobhlbefinden als ein subjektives Phinomen betrachten von solchen, die es als ein objektives
Ph3inomen einordnen.

., The subjective stance holds that an individual's perceptions and experiences are the foundation

for evaluations of how well s/he lives. In contrast, in the objective perspective, well-being is

established from the evaluation of the 'objective’ circumstances in which people live, given (in-

herently normative) criteria based on values, goals or objectives” (NORDBAKKE,/ SCHWANEN
2014b: 107).

Wahrend Vertreter der objektiven Perspektive also iiberzeugt sind, das Wohlbefinden von Menschen
durch eine Evaluierung der Lebensumstinde messen zu kénnen und dazu a priori Kriterien fiir Wohl-
befinden definieren, respektiert die subjektive Position individuelle Wahrnehmungen und Erfahrungen.
Die beiden unterschiedlichen Perspektiven kénnen nicht mit der Verwendung objektiver oder sub-
jektiver Messungen von Wohlbefinden gleichgesetzt werden, denn beispielsweise kénnen objektive
Bedingungen auch durch subjektive Einschdtzungen ermittelt werden. Mittlerweile herrscht weitge-
hender Konsens dariiber, dass subjektive und objektive Positionen einander erginzen (DE GROOT ET
AL. 2007: 221; NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014b: 107; SCHWANEN,/ WANG 2014: 834).
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Zur Typisierung des Zusammenspiels von objektiven Lebensbedingungen und subjektivem Wohlbefin-
den wurden im Diskurs um Lebensqualitdt vier Wohlfahrtspositionen beziehungsweise Lebensquali-
tatstypen etabliert. Unabhangig vom heuristischen Rahmen sollen diese Typen vorgestellt werden, da
sie zusatzlich eine Klarung der Begriffe unterstiitzen.

Unter dem Begriff Well-Being werden ,im objektiven Sinne gute Lebensbedingungen, die von den
Individuen auch als solche wahrgenommen werden und insgesamt zu einer positiven Bewertung der Le-
bensumstinde fiihren” (BOHNKE 2005: 59f) gefasst.? Objektiv gute Lebensbedingungen, die dennoch
mit negativen Empfindungen verbunden werden und zu eingeschranktem Wohlbefinden fiihren, werden
mit dem Begriff Dissonanz bezeichnet. Von Adaption spricht man, wenn objektiv eingeschrankte
Lebensumstidnde subjektives Wohlbefinden nicht negativ beeinflussen. Unter Deprivation schlieflich
versteht man Lebensumstidnde, in denen ,nach objektiven MaRstiben die Lebensbedingungen prekar
sind und auch subjektiv als solche wahrgenommen werden” (BOHNKE 2005: 60). Letztere Kategorie
entspricht der Kombination objektiver und subjektiver Faktoren, welche mit der groRten Wahrschein-
lichkeit den Betroffenen ein Leben fernab des allgemeinen Wohlstandes bereitet (BOHNKE 2005: 59f).
Die folgende Abbildung stellt diese vier Kategorien schematisch dar:

objektiv gute Lebensbedingungen

Dissonanz Well-Being

schlechtes
Wohlbefinden

gutes Wohlbefinden

Deprivation Adaption

objektiv schlechte Lebensbedingungen

Abbildung 1: Vier Lebensqualitdtstypen
Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an BOHNKE 2005

Die wissenschaftliche Debatte konzentriert sich derzeit vor allem auf die Auseinandersetzung zwi-
schen hedonischer und euddmonoistischer Auffassung von Wohlbefinden, die in Dimension zwei
des heuristischen Rahmens einander gegeniibergestellt werden. Hedonische Ansitze stehen in der Tra-
dition des philosophischen Utilitarismus und basieren folglich auf der Uberzeugung, dass Gliick und
Zufriedenheit die Grundlage fiir Wohlbefinden seien. Beides erlangten die Menschen vermittels der

Befriedigung von Praferenzen. Der Nutzen, den ein Individuum aus einer Handlung zieht, sei das

>Well-Being in diesem Zusammenhang beinhaltet bereits eine theoretische Festlegung, namlich dass Wohlbefinden von
objektiven und subjektiven Faktoren abhdngt. Dies ist zwar die verbreitete Auffassung. Jedoch wird Wohlbefinden
bei allen weiteren Darstellungen in diesem Kapitel als offener, facettenreicher Begriff gesehen, weil gerade dessen
verschiedene theoretische Auslegungen gezeigt werden sollen.
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MaR fiir erfahrenes Gliick und Genuss. Diesen Nutzen suchten Menschen zu maximieren und trafen
entsprechend ihre Entscheidungen (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014b: 107).

Eine zentrale Kritik, die an dieser Haltung geiibt werden kann, ist die Tatsache, dass die Resultate
der Befriedigung von Praferenzen nicht unbedingt Wohlbefinden steigern. Etwa kdnnen Momente des
Gliicks durch den Verzehr von Schokolade mit einer langfristigen Verschlechterung der Gesundheit
einhergehen, die Gliick ins Gegenteil verkehrt. In Reaktion auf diesen Einwand unterscheiden einige
hedonische Konzepte zwischen der langfristigen Lebenszufriedenheit und dem kurzfristigen Affekt
(NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014b: 107).

Als Kontrast zur hedonischen Perspektive gilt die euddmonoistische Position, fiir die Wohlbefinden weit
mehr ist als die schlichte Erfiillung von Priferenzen. Vorbild ist die Philosophie des Aristoteles, dem
Gliick als vulgéres Ideal galt und der demgegeniiber die Erfiillung der besten Eigenschaften und der
wahren Potentiale eines Menschen als wichtigstes Ziel und Weg zu Wohlbefinden beschreibt. Betont
werden folglich aktives Wirken, Sinnstiftung und Zielstrebigkeit, im Gegensatz zum eher passiven
Gefiihlsstatus der hedonischen Haltung. Gliick gilt nur als ein Element von vielen potentiell wertvollen

Elementen von Wohlbefinden (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014b: 107f).

Als letzte Dimension zur Unterscheidung von Auffassungen von Wohlbefinden und daraus abgeleiteten
Messmethoden schlagen die Autoren die Kategorien Universalismus und Kontextualismus vor. An-
ders als in den anderen beiden Dimensionen kdnnen die meisten Konzeptualisierungen von Wohlbefin-
den nicht einer Kategorie komplett zugeordnet werden, weshalb Universalismus und Kontextualismus
als Endpunkte eines Kontinuums verstanden sein sollen. Stark universalistische Positionen behaupten,
dass Wohlbefinden stabil und damit unabhingig sei von Raum und Zeit sowie den Handlungen des
Forschers. Zu dieser Position z3hlt auch die Annahme, dass es immer ein Minimum allgemeiner Be-
dingungen gebe, die fiir alle Menschen niitzlich seien, gleich zu welcher Zeit und an welchem Ort.
Dem anderen Ende des Kontinuums neigen sich Perspektiven zu, die den geographischen Kontext und
die jeweilige Kultur als pragende Einflussfaktoren auf das Verstidndnis von Wohlbefinden hervorheben
und auch die Bedeutung der Verfahren zur Erhebung von Wohlbefinden. (NORDBAKKE/ SCHWANEN
2014b: 109).

3.3 Interdisziplindrer Uberblick verschiedener Verstindnisse von Wohlbefinden

Zwar kann eine Vielfalt der Denkweisen im Hinblick auf Wohlbefinden einen Gewinn fiir die Verkehrs-
wissenschaften bedeuten, eine intensive Auseinandersetzung mit verschiedenen theoretischen Ansatzen
muss aufgrund des begrenzten Umfangs dieser Arbeit aber unterbleiben. Nachfolgend sind in Tabel-
lenform die von NORDBAKKE/ SCHWANEN (2014b) in einem umfassenden Literaturstudium identifi-
zierten Ansitze3 aufgefiihrt und mit Hilfe des heuristischen Rahmens beschrieben. Da unterschiedliche
Vertreter der Theorie abweichende Auslegungen reprisentieren kdonnen, sind die Zuordnungen in den
Dimensionen nicht immer eindeutig. Einige der in verkehrswissenschaftlichen Studien h3ufig adressier-

ten und im weiteren Verlauf relevanten Theorien werden dann in Kiirze beschrieben.?

3Die beiden Autoren schlieRen einerseits theoretische Ansitze von Wohlbefinden aus, die nicht den Menschen als
Individuum in den Blick nehmen, sondern Konzeptionen fiir Wohlbefinden von Gemeinschaften, Regionen oder
Landern beschreiben. Andererseits werden Konzepte von Armut und sozialer Exklusion nicht beriicksichtigt, weil
Definitionen hierzu meist implizit, auf Vorannahmen iber das gute Leben basierten und somit ein Versténdnis von
Wobhlbefinden diesen Definitionen vorausgehe (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014b: 106).

*Zu allen theoretischen Ansitzen finden sich kurze Einfilhrungen bei NORDBAKKE, SCHWANEN (2014b). Dariiber
hinaus wurde in der Tabelle auf Autoren fiir weiterfiihrende Studien verwiesen.
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In der Tradition des Hedonismus steht der SWB Approach (Subjective Well-Being) der Psychologie.
Er befasst sich sowohl mit mentalen als auch mit kdrperlichen Priferenzen und bestimmt Wohlbe-
finden haufig im Kontrast zwischen Freude und Schmerz. “The focus tends to be on satisfaction (in
life in general or in a domain), as well as the presence of a positive mood and absence of a neg-
ative mood” (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014b: 110). Vertreter des SWB Ansatzes unterscheiden
also zwischen den Erfahrungen im Leben allgemein, woriiber kognitive Urteile gebildet werden, und
kurzzeitigen Launen und Stimmungen, welche affektive Reaktionen sind. Oftmals werden diese beiden
Erfahrungen als Gliick zusammengefasst. Dariiber hinaus gilt als Voraussetzung fiir Zufriedenheit die
Mbglichkeit, liber materielle und immaterielle Ressourcen zu verfiigen. Da Untersuchungsteilnehmer
bei den Erhebungen individuelle Bewertungen vornehmen und persdnliche Eindriicke erfragt werden,
handelt es sich bei den eingesetzten Messmethoden um subjektive Methoden in subjektiver Perspek-
tive. Der SWB Approach neigt sich eher dem Pol des Universalismus zu. (ERIKSSON ET AL. 2011:
168; NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 110)

Dieser Ansatz wird vielfach angewendet, auch in den Verkehrwissenschaften. Die Mehrheit der empiri-
schen Studien zum Zusammenhang von Wohlbefinden und Verkehr orientiert sich an der hedonischen
Perspektive. Diese Studien folgen der Annahme, dass ,,self reported satisfaction with transport mobil-
ity may provide a valuable account, as it enables individuals to ascertain for themselves whether their
transport mobility options are satisfactory to meet their personal needs and preferences” (STANLEY/
VELL-BRODRICK 2013: 238). Entsprechend gibt es zahlreiche Untersuchungen, die Zufriedenheit
messen, um dariiber Riickschliisse auf potentielle M3ngel abzuleiten. Theoretisch berufen sie sich vor
allem auf die Arbeiten von ED DIENER und DANIEL KAHNEMAN (DIENER ET AL. 1985; DIENER/
KAHNEMAN/ SCHWARTZ 1999). (ERIKSSON ET AL. 2011: 168; NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b:
110)

Euddmonische Ansdtze in der Psychologie verzweigen sich in mehrere Denklinien. Der wohl be-
kannteste Strang der Theorie geht von CAROL RYFF (1989 und RYFF/ SINGER 2008) aus, die ein
Modell der Selbstverwirklichung aufgestellt hat, welches aus den folgenden sechs Dimensionen von
psychischem Wohlbefinden besteht:

e Personliches Wachsen (personal growth),

e Autonomie (autonomy)

Selbst-Akzeptanz (self-acceptance)

Lebenssinn (purpose in life)

Meistern der Umwelt (environmental mastery)

positive Beziehungen mit anderen (positive relationships with others)

Dieses Modell wurde von inter-kulturell arbeitenden Psychologen in Frage gestellt, die kritisieren, dass
es tief in westlichem Individualismus verwurzelt sei. Fiir Menschen aus Thailand seien beispielsweise
die folgenden inter- und intrapersonellen Werte relevant fiir Wohlbefinden: Harmonie, Interdependenz,

Respekt, Akzeptanz und Vergniigen.® Die Arbeiten von RYFF gehen von der subjektiven Perspektive

®Weitere Informationen hierzu etwa bei INGERSOLL-DAYTON ET AL. (2004).
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aus und kdnnen als universalistisch gelten, weiter gefasste StoRrichtungen des Ansatzes kdnnen mehr

in Richtung Kontextualismus tendieren (NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 111).

Als Hybrid zwischen subjektiver und objektiver Perspektive gilt der Integral Needs Approach, der
vom finnischen Soziologen ERIK ALLARDT (1981, 1993) begriindet wurde. Der Integral Needs
Approach definiert Wohlbefinden primar iiber die Befriedigung von Bediirfnissen. Er wendet sich
gegen theoretische Perspektiven, die die materiellen Aspekte des Lebens zu stark betonten, denn
Wobhlbefinden ergebe sich nicht nur aus einer Anhdufung von objektiven Ressourcen. Im Gegenteil,
Wohlbefinden bestimme sich entlang von drei Dimensionen, ndmlich: haben (to have), lieben (to love)
und sein (to be) (NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 113).

To have umfasst das materielle Niveau des Lebens (welfare) und das Bediirfnis nach materiellen
Ressourcen wie etwa Arbeit, Bildung und Geld. Die Dimension ,to love” beinhaltet nicht-materielle
Aspekte des Lebens, insbesondere Bediirfnisse nach sozialen Beziehungen, Familie und Freundschaft.
In die Dimension ,to be” fallen Bediirfnisse nach Selbstverwirklichung und nach einem positiven Selbst-
bild. Die Auswahl der Dimensionen macht deutlich, dass ALLARDT der eudamonischen Denkschule
angehort. Der Integral Needs Approach wendet neben objektiven auch subjektive Indikatoren® zur
Messung an und ist sowohl der objektiven als auch der subjektiven Position zugewandt. Des Weiteren
ist der Ansatz der Integral Needs leicht universalistisch, denn AT.LARDT hilt zwar fest, dass ,,needs
are socially defined and can change, and no generic list of needs can be formulated for all times and
places” (NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 113). Nichtsdestotrotz behauptet er aber , that in at least
certain societies and groups there exists a modicum of agreement of what the most important needs

are in at least some groups and societies” (NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 113).

Der Capability Approach, der auf die beiden bekannten philosophischen Denker MARTHA NUSS-
BAUM und AMARTYA SEN zuriickgeht, ist eindeutig euddmonisch. SEN bestreitet die verbreitete
Auffassung, Wohlbefinden sei lediglich ein subjektiver Zustand und leite sich allein aus dem Verfiigen
iiber Ressourcen ab. GemaR der Arbeiten von SEN sind Ressourcen aber kein Selbstzweck, sondern
nur Mittel zum Zweck und “the quintessence of well-being is the freedom to choose to live one kind
of life or another” (NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 113). Capabilities, im Deutschen iibersetzt
als Befahigungen, Verwirklichungschancen oder Entfaltungsméglichkeiten, sind die “Verbindung von
natiirlichen Dispositionen und gesellschaftlichen Moglichkeiten” (HEINRICHS 2006: 174). Zwar sind
materielle Ressourcen ein bestimmendes Element der Capabilities, die tatsdchlich genossenen Freihei-
ten aber werden auch durch die Umstdnde bedingt, “die die Umsetzung von Giitern in Lebensweisen
und Handlungen limitieren” (HEINRICHS 2006: 176). Die zentrale Forderung von SEN ist, dass jeder
Mensch in die Lage versetzt werden soll, den eigenen subjektiven Vorstellungen des guten Lebens
nachzugehen. Hierzu miissten alle Einschrankungen abgebaut werden, die den Menschen daran hin-
dern, die in ihm angelegten F3higkeiten zu entwickeln und ihnen gemaR zu leben. (BOHNKE 2005:
56; HEINRICHS 2006: 174ff; NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 113f)

Indem SEN beides — Freiheit und Potentiale hervorhebt — iiberbriickt er subjektive und objektive

®Was ein Indikator ist, lasst sich am besten vor dem Hintergrund der Erklirung des Begriffs Operationalisierung
verstehen. Bei der Operationalisierung werden Begriffe, die ein Forschungsvorhaben ermitteln und erkldren will,
einer Messung zuginglich gemacht, weil sie fiir sich zu abstrakt, zu groR und damit nicht greifbar sind. Man
kann auch sagen, die Begriffe werden in Forschungsoperationen oder Messanweisungen iibersetzt. Indikatoren sind
direkt beobachtbare, manifeste Variablen, wobei Variablen wiederum Ausprdgungen bestimmter Merkmale auf einer
Dimension sind. (DIEKMANN 2013: 193; Esser/ HILL/ SCHNELL 2013: 120f; Opp 1999: 57). Indikatoren zeigen
auf die Elemente der Begriffe hin, die sichtbar sind und machen dadurch Abstraktes messbar.
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Perspektiven auf Wohlbefinden und da er iiberzeugt ist, dass das Verstandnis von Wohlbefinden vom
jeweiligen sozialen Kontext bedingt wird, kénnen seine Thesen als dem Kontextualismus zugeneigt
gelten. An diesem Punkt unterscheidet sich NUSSBAUM von SEN. Sie hat eine Liste mit universal
wertvollen Capabilities aufgestellt, die ein Minimum definieren, welches unabhingig von Zeit und Ort
fiir alle Menschen erfiillt sein sollte. lhr Ansatz kann als objektiv deklariert werden (BOHNKE 2005:
56; NORDBAKKE/SCHWANEN 2014b: 113f).

3.4 Definition von Mobilitit

Noch ehe der Zusammenhang zwischen Lebensqualitdt und Mobilitdt erschlossen werden soll, folgt
zundchst eine kurze Darstellung des hier verwendeten Verstindnisses von Mobilitdt, einem in den
Verkehrswissenschaften sehr unterschiedlich konzipierten Begriff.

Mobilitat kann auf mehreren Ebenen beschrieben werden. Zum einen kann realisierte Mobilitat, in
Form konkret zuriickgelegter Wege, von Mobilitdt als Mdglichkeit oder Potential, beweglich zu sein,
unterschieden werden. Beide Formen kdnnen wiederum jeweils in soziale’ und raumliche Mobilitit
aufgespalten werden, wobei nur die rdumliche Mobilitat fiir die Verkehrswissenschaften von direkter
Relevanz ist.

Riumliche Mobilitdt umfasst einerseits die langfristige Wohnmobilitdt, andererseits die kurzfristige
Alltagsmobilitdt. Letztere kann sich auf virtuellen Verkehr, wie die Nutzung von Medien oder den
Nachrichtenverkehr, beziehen oder auf physische Alltagsmobilitdt, die eine tatsdchliche Ortsverdnde-
rung beschreibt. Diese physische Alltagsmobilitat ist fiir die Verkehrswissenschaften die wichtigste
Kategorie von Mobilitdt (LUBECKI/ RuHM 2006b: 19).

Schwierig ist es, Mobilitdt und Verkehr strikt voneinander abzugrenzen, oft werden sie synonym ver-
wendet. ,Die physische Umsetzung von Bewegung im Raum erfolgt in Form von Verkehr. [...] Durch
die Teilnahme am Verkehr wird die Umsetzung von Mobilitdtswiinschen und -bediirfnissen ermdglicht,
um die Orte, an denen 'das Leben stattfindet’, zu erreichen und an den dortigen Aktivititen teilzuneh-
men“ (RUNGE 2005: 5). So verstanden ist Verkehr Mittel zum Zweck der Erfiillung von Mobilitat.
Entsprechend kann das Verkehrsverhalten, welches sich aus der Verkehrsteilnahme, der Verkehrsmittel-
wahl und dem Verkehrsaufwand zusammensetzt, als MaR verwendet werden, das Mobilitatsverhalten
konkretisiert und damit Mobilitdt sichtbar und iberpriifbar macht. Jedoch fallt auf, dass Mobilitat
als Méglichkeit zur Bewegung so nicht erfasst werden kann und daher anderer Operationalisierungen
bedarf, wie zum Beispiel in Form von Fiihrerscheinbesitz, gesundheitlichen Voraussetzungen oder der

notwendigen kognitiven Kompetenzen (LUBECKI/ RUHM 2006b: 19f).

Mobilitdt nicht nur als reale Bewegung, sondern auch als Mdglichkeit zu begreifen, stellt fiir diese
Arbeit eine zentrale Weichenstellung dar. Denn mdchte man ermessen, ob Individuen durch Mobilitdt
hinreichend befihigt sind, ihre Bediirfnisse zu erfiillen, darf man den Blick nicht auf das beschrinken,
was geschieht. Im Gegenteil muss man danach suchen, was nicht geschieht, Bewegungen ermitteln,
die nicht stattfinden, aber eigentlich stattfinden sollten. Daher bietet sich die Mobilititsvorstellung
von STEPHAN DAUBITZ (2013) an, der Mobilitdt als Mdglichkeitsraum definiert. ,Dieser Moglich-

keitsraum konstituiert sich jeweils durch die raumlichen, physischen, sozialen und virtuellen Rahmen-

"Soziale Mobilitit ist besonders fiir die Soziologie von Bedeutung. Man unterscheidet zwischen vertikaler Mobilitit,
welche sich etwa in beruflichem Auf- oder Abstieg manifestiert, und horizontaler Mobilitat, die zum Beispiel einen
Berufswechsel beschreibt (LupEck1/ Runwm 2006b: 19).
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bedingungen und deren subjektiver Wahrnehmung” (DAUBITZ 2013: 117). Von dieser Definition l3sst
sich bereits an dieser Stelle der im weiteren Verlauf zugrunde gelegte Begriff der Mobilitdtsarmut als
.ein eingeschrankter Moglichkeitsraum potentieller Ortsveranderungen (Beweglichkeit) von Personen”

(DAuBITZ 2013: 117) definieren, dessen Facetten im folgenden Kapitel behandelt werden.

3.5 Wirkungszusammenhadnge zwischen Mobilitidt und Wohlbefinden

Generell ist der Zusammenhang zwischen Mobilitdt und Wohlbefinden wenig erforscht, weshalb fiir
viele Aussagen kaum hinreichende empirische Belege biirgen und zahlreiche Aspekte ungeklart sind
(vgl. HENSHER ET AL. 2011: 789). Den Uberlegungen von JoNAs DE Vos ET AL. (2013) folgend
kann die Beziehung aus der Theorie heraus iiber fiinf verschiedene Mdglichkeiten erklart werden (DE
VoOs ET AL. 2013: 421f).

Die erste Moglichkeit beschreibt die Beobachtung, dass Individuen auf dem Weg zu einem Ziel
positive oder negative Gefiihle erfahren konnen. Ausschlaggebend sind hierbei zum Beispiel die
Verkehrsmittelwahl, die konkreten Bedingungen des Verkehrs und seine Dauer. Laut Studien sind et-
wa aktive Bewegungsformen wie Fahrradfahren die Abwesenheit von Stress erzeugenden Faktoren und
eher kurze Reisezeiten Garanten fiir Zufriedenheit (DE VOS ET AL. 2013: 422). Die Einschitzung
der individuellen Zufriedenheit mit einer Fahrt bestimmt sich auch durch das jeweilige Fahrtziel. Je
nachdem, ob mit dem Zielort positive oder negativer Erwartungen in Verbindung gebracht werden,
kénnen Wohlbefinden und Zufriedenheit mit der eigenen Mobilitdt zu- oder abnehmen. Auch allge-
meine gesellschaftliche Rahmenbedingungen kdnnen einen Einfluss ausiiben: ,,Satisfaction with being
employed in a recession may also spill over to positive experience of work commutes” (ETTEMA ET
AL. 2013a: 255). (ETTEMA ET AL. 2013a: 255).

Die zweite Mdglichkeit, einen positiven Zusammenhang zwischen Mobilitdt und individuellem Wohl-
befinden nachzuweisen, beruht auf der folgenden Annahme: Mobilitat erlaubt Teilhabe an rdumlich
entfernten Aktivitdaten, welche wiederum dazu beitragen, dass Bediirfnisse befriedigt, soziale Bin-
dungen gestarkt und persdnliche Ziele verwirklicht werden. Partizipation wirkt sich, dieser Perspektive
folgend, fordernd auf die kurzfristige Stimmungslage und auf die langfristige Lebenszufriedenheit aus.
Zwar gibt es zahlreiche Aktivitdten, die in der eigenen Wohnung ausgeiibt werden kdnnen und daher
keine Notwendigkeit fiir Verkehr erzeugen. Jedoch erbringen Studien Nachweise dafiir, dass auRer-
h3usliche Tatigkeiten Wohlbefinden starker erhdhen als Aktivitaten in den eigenen vier Wanden (DE
VoOs ET AL. 2013: 422, 428ff).

Drittens kann Verkehr auch Kontext sein fiir die Ausiibung von Aktivitaten. , Well-being enhancing
activities can also be conducted while travelling to a destination, and there is growing empirical
evidence that people use travel time to work, read, watch people, sleep and so forth® (DE VoOs ET
AL. 2013: 430).

Eine vierte Mdglichkeit, iiber die ein Zusammenhang hergestellt werden kann, ist gegeben, wenn Ver-
kehr einen eigenen, intrinsischen Wert zugeschrieben bekommt. Verkehr wird dann als Aktivitat fiir
sich gewdhlt und nicht nur als Mittel zum Zweck. Meistens handelt es sich hierbei um Freizeitakti-
vitdten wie Spazierengehen oder Joggen oder das absichtliche Einlegen von Umwegen, um etwa mit
dem Fahrrad durch eine schone Landschaft zu fahren (DE VOs ET AL. 2013: 422, 430f).

Der fiinfte Weg, iiber den Wohlbefinden und Mobilitdt verbunden sein kénnen, erklart sich iiber

~Motility“, die F3higkeit oder das Potential, mobil zu sein. Im vorausgehenden Absatz wurde diese
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Dimension des Begriffs Mobilitat bereits angesprochen. Das Konzept der Motility setzt sich aus drei
Elementen zusammen, die dariiber entscheiden, ob Menschen iiber die gewiinschte, Lebensqualitat

stiftende Mobilitat verfiigen:

e Erreichbarkeit (access)
e Kompetenz (competence)
e Aneignung (appropriation).

Erreichbarkeit bezieht sich auf die verfiigbaren Mobilitadtsoptionen und die Kontextfaktoren, wie Raum
und Zeit, die diese Verfiigbarkeit eingrenzen kénnen. Hedonisches und euddmonisches Wohlbefinden
kénnen gleichfalls durch ein hohes Mal an Erreichbarkeit gesteigert werden, da dieses problemlosen
Zugang zu ersehnten Aktivitdten sichert.

»Competence refers to the skills (know-how) and the cognitive knowledge necessary to travel, as well as
the organisational capacity to plan activities and trips (e.g. being able to ride a bicycle, knowing where
bus stops are)* (DE VOS ET AL. 2013: 432). Entsprechend kdnnen gut ausgebildete Kompetenzen
als Indikator fiir eine erhdhte Wahrscheinlichkeit guter Mobilitatsversorgung herangezogen werden.
Appropriation schlieBlich bezieht sich auf die Art und Weise, in der Individuen die sich ihnen bietenden
Erreichbarkeiten und Fahigkeiten interpretieren und in Handlungen iibersetzen. Wichtige Einflussgro-
Ren sind hierbei Lebensstile und -einstellungen, denn wahrscheinlich macht eine Autofahrt einen Au-
toliebhaber zufriedener als Menschen, die 6ffentliche Verkehrsmittel bevorzugen. Motility, diese letzte
Verbindung zwischen Wohlbefinden und Mobilitdt, hdngt stark zusammen mit Erfahrungen von Un-
abhangigkeit und Autonomie, die je nach theoretischem Verstandnis als wichtige Voraussetzungen fiir
Wohlbefinden gelten (DE VOs ET AL. 2013: 422, 431f).

Die Gegeniiberstellung der verschiedenen Mechanismen zwischen Wohlbefinden und Verkehr verdeut-
licht, dass eine grundsatzliche Unterscheidung zwischen Mobilitdt als Ressource oder Befdhigung
einerseits und andererseits Mobilitdt als Erfahrung fiir sich getroffen werden sollte. Gilt Mobilitdt
als Ressource, ist sie Vermittler zu Orten, Aktivitaten und anderen Menschen, die es dem einzelnen
ermoglichen, Wohlbefinden zu erlangen durch die Befriedigung von Bediirfnissen, das Erleben von
Glick oder etwa durch die Erfiillung seiner Potentiale. Ein Plus an Motility ist entsprechend meist
mit einem Anstieg von Wohlbefinden gleichzusetzen. Auch eine erhohte Anzahl zuriickgelegter Wege
kann zu mehr Wohlbefinden beitragen, aber nicht notwendigerweise, weil Verkehr ab einer individuell
definierten Schwelle zur Belastung wird (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014b: 119). Wird Verkehr je-
doch nicht allein instrumentell als Medium zur Erreichung verschiedener Aktivitdten gesehen, sondern
dariiber hinaus als Erfahrung, spielen auch Faktoren wie unterhaltsame oder produktive Tatigkeiten
wahrend der Bewegung, angenehme Mitreisende, Komfort, anregende Landschaften und vieles mehr
eine entscheidende Rolle in der Bewertung der Zufriedenheit (ETTEMA ET AL. 2013a: 255).

3.6 Der Zusammenhang in unterschiedlichen theoretischen Ansitzen

NORDBAKKE/ SCHWANEN (2014b) beschreiben auch die unterschiedlichen Perspektiven auf den
Zusammenhang zwischen Wohlbefinden und Mobilitdt, wie sie sich durch die jeweilige Brille der
vorgestellten Theorien zeigen. Diese Annahmen, dargestellt in der folgenden Tabelle, sind zentral, da
sich aus ihnen ableitet, welche Hypothesen fiir Studien aufgestellt werden und welche Sachverhalte

mit welchen Methoden erhoben werden sollen.
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Gleichviel wie der Zusammenhang zwischen Mobilitdt und Wohlbefinden im einzelnen beschrieben
wird, die unterschiedlichen Theorien stimmen darin iiberein, dass prinzipiell eine positive Beziehung
besteht. Die Gleichung mehr Mobilitdt entspricht groRerem Wohlbefinden findet sich bei zahlreichen
Verkehrswissenschaftlern (vgl. HENSHER ET AL. 2011: 790). Zumindest die folgende Aussage wiirde
in ihrer Giiltigkeit, auch iiber die darin thematisierte Gruppe der Senioren hinaus, kaum angezweifelt
werden: ,,As mobility is imperative to independent living and the ability to meet relatives, friends
and other social ties, reduced capacity for mobility is likely to adversely affect wellbeing in later life"

(NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014a: 2).

3.7 Festlegungen fiir diese Arbeit

Zu Beginn dieser Arbeit war hauptsichlich von Bediirfnissen und deren Befriedigung die Rede. Die
vorangehenden Reflexionen haben jedoch den Blick erweitert und gezeigt, dass enge Beziehungen
bestehen zwischen Bediirfnissen, Lebensqualitat, Wohlbefinden und Lebenszufriedenheit.

Ganz offensichtlich handelt es sich bei allen angesprochenen Begriffen um normative Konzepte, die
Vorstellungen vom ,,guten Leben” beférdern, Visionen, wie die gesellschaftliche Wirklichkeit und ein
gelungenes Leben fiir den einzelnen gestaltet werden sollten. Uber eine institutionelle Umsetzung dieser
Ideale kann nur in demokratischen Prozessen von legitimierten politischen Reprdsentanten entschieden
werden. Mit diesen Festlegungen sind weitreichende Konsequenzen fiir eine politische Gemeinschaft
verbunden, da mit ihnen die Verteilung knapper Ressourcen einhergeht, die meist fiir den einen Chan-

cen erdffnet, sie einem anderen aber gleichzeitig verschlielt.

Da es sich beim Forschungsfeld der Mobilitatsbediirfnisse sozial Benachteiligter um einen bislang
noch schlecht erschlossenen Bereich der Verkehrswissenschaften handelt, sollte prinzipiell eine weite
theoretische Perspektive eingenommen werden. Dennoch iiberzeugen einige Ansdtze mehr als andere,
weshalb die folgenden Festlegungen getroffen wurden, die nicht alle wissenschaftlich begriindet werden
kénnen, sondern angesichts der normativen Einfirbung der Thematik notgedrungen auch subjektiven

Uberzeugungen entspringen.

Menschliche Bediirfnisse und Verhaltensweisen sind instabil und bilden sich im Wechselspiel zwischen
dem Menschen und seiner Umwelt. Lebensqualitdt bestimmt sich durch die individuellen objektiven
Lebensbedingungen und die subjektiven Bewertungen derselben. So wie sich im Lauf der Zeit die
Moglichkeiten zur Bediirfnisbefriedigung vermehren und verandern, entstehen immer wieder neue Be-
diirfnisse, sodass eine vollstandige Bediirfnisbefriedigung nicht maglich ist. Eine objektive Bestimmung
von Bediirfnissen ist nur vor dem Hintergrund des jeweiligen raumlichen, zeitlichen und sozialen Kon-
textes maglich. Der Mensch soll als Herr seiner Bediirfnisse gelten, selbst auf die Gefahr hin, dass er
Ziele anstrebt, die anderen als ,falsch” gelten mdgen. Jedoch soll angenommen werden, dass bei sehr
geringen Lebensstandards und geringer Versorgung mit Mobilitdt auch bei guten Bewertungen des
Wohlbefindens eine Verantwortung der Verkehrsplanung besteht, die Rahmenbedingungen zu verbes-
sern. Es wird also davon ausgegangen, dass es unabhangig vom Kontext zumindest fiir Deutschland
ein gewisses Versorgungsniveau an Mobilitdt geben muss, das nicht unterschritten werden darf. (vgl.
BECKER,/ GERIKE 2008: 10f)

Die Lebensqualitatstypen Deprivation und Adaption sind folglich jene, welche vorrangig mithilfe des
hier vorbereiteten Forschungsdesigns ermittelt werden sollen. Nichtsdestotrotz sollte auch bei Kon-

stellationen der Dissonanz hinterfragt werden, ob die objektiven Lebensbedingungen vielleicht nur von
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aullen gut erscheinen, nicht aber vor dem individuellen Hintergrund. Methodisch miinden all diese
Ausfiihrungen in der Schlussfolgerung, dass eine Bestimmung von Bediirfnissen und deren Befriedi-
gung nur unter Beteiligung der Betroffenen geschehen darf, diese subjektiven aber von objektiven
MaRen erganzt werden miissen.

Diese Arbeit versucht vor allem der euddmonischen theoretischen Perspektive zu folgen, da der Mensch
in seiner Komplexitat von der hedonischen Perspektive nicht angemessen betrachtet werden kann. Da
jedoch ein GroRteil der ohnehin nicht groRen Anzahl an Beispielstudien hedonisch orientiert ist und
auch weil die spdter genauer thematisierten methodischen Herausforderungen einen pragmatischen
Zugang erfordern, sollen Forschungsansatze beider theoretische Ausrichtungen Beriicksichtigung fin-
den.

Die Verortung dieser Arbeit auf dem Kontinuum zwischen Kontextualismus und Universalismus ist
nicht einfach zu bestimmen. Einerseits sollen die Bediirfnisse der Zielgruppe von dieser direkt erfragt
werden, weshalb der individuelle rdumliche, zeitliche und soziale Hintergrund des Einzelnen Beriick-
sichtigung erfdhrt. Ferner wird in der Gestaltung der Erhebungsmethode die Beeinflussung durch die
Methode, die Befragungssituation und den Forscher selbst zu einem bedeutenden Kriterium erhoben.
Andererseits wird angenommen, dass die unterschiedlichen sozial benachteiligten Gruppen &hnlich in
ihrer Mobilitat beeintrachtigt sind und dadurch dhnliche Einschrankungen ihrer Lebensqualitat erfah-

ren.8

Alle beschriebenen fiinf Mechanismen zwischen Mobilitdt und Wohlbefinden in einer einzigen Be-
fragung zu integrieren, wird deren Rahmen mit Sicherheit sprengen. Von daher und weil fiir sozial
Benachteiligte, die von Mobilitdtsarmut betroffen sind, weniger vom intrinsischen Wert der Mobilitdt
und von der Mobilitat als Kontext der grote Problemdruck ausgehen, wird fiir das Forschungsdesign
dieser Arbeit der Schwerpunkt auf Mobilitat als Schliissel zu Teilhabe und als Motility gelegt. Gefiihle
und Erfahrungen wiahrend einer Fahrt sind fiir hedonisch ausgerichtete wissenschaftliche Vorhaben
relevant, weil durch sie die affektive Komponente von Wohlbefinden gemessen wird. Daher spielt auch

dieser Mechanismus eine wichtige Rolle.

8Da diese Arbeit explizit auf Deutschland als Forschungsgegenstand festgelegt ist, muss sie sich an dieser Stelle nicht
mit der Problematik auseinandersetzen, dass die meisten Forschungsergebnisse und theoretischen Annahmen im
Kontext westlicher, entwickelter Gesellschaften entstanden sind.



4 Soziale Benachteiligung 21

4 Soziale Benachteiligung

Wie im vorangehenden Kapitel herrscht auch um soziale Benachteiligung eine Vielstimmigkeit der
Begriffe und Theorien vor, nicht zuletzt deshalb, weil eines der zentralen Themen der Soziologie,
die soziale Ungleichheit, beriihrt wird. Hiervon werden, der Arbeitsweise aus Kapitel 3 folgend, im
ersten Teil der folgenden Ausfiihrungen nur jene Bruchstiicke der Wissenschaft aufgenommen, die fiir
eine Grundlage des eigenen Befragungsinstrumentes notwendig sind. Ferner soll aufgrund der starken
Wechselwirkungen und engen Beziehungsgeflechte von Verkehr mit raumlichen Aspekten, auf den
Zusammenhang von sozialer Benachteiligung und Wohnumfeld in kurzer Form eingegangen werden.
Einen zweiten Schwerpunkt dieses Kapitels bildet schlieRlich die Darstellung der verschiedenen Zu-
sammenhdnge zwischen Verkehr, sozialer Benachteiligung und Mobilitdt. Als Quellen dienten Beitrdge

der Soziologie und der Verkehrswissenschaften.

4.1 Soziale Ungleichheit

Der nachfolgende Abschnitt soll ein Grundversténdnis des soziologischen Verstandnisses von sozialer
Ungleichheit schaffen. Soziale Ungleichheit liegt laut Soziologen dann vor, ,wenn Menschen aufgrund
ihrer Stellung in sozialen Beziehungsgefiigen von den 'wertvollen Giitern’ einer Gesellschaft regelmaRig
mehr als andere erhalten” (HRADIL 2001: 31). GemaR einer etwas ausfiihrlicheren Definition ist soziale

Ungleichheit iiberall dort vorhanden,

,wo die Moglichkeiten des Zugangs zu allgemein verfiigbaren und erstrebenswerten sozialen Gii-
tern und/ oder zu sozialen Positionen, die mit ungleichen Macht- und/ oder Interaktionsmoglich-
keiten ausgestattet sind, dauerhafte Einschrankungen erfahren und dadurch die Lebenschancen
der betroffenen Individuen, Gruppen oder Gesellschaften beeintrachtigt bzw. begiinstigt werden”
(KRECKEL 2004: 17).

Die Forschung zu sozialer Ungleichheit beschaftigt sich nicht mit sozialen Unterschieden, die Menschen
im Vergleich zueinander einfach nur als verschiedenartig charakterisieren, sondern nur mit Unterschie-
den, die eine Hierarchie implizieren, ein Besser oder Schlechter, Hoher oder Tiefer in der Stellung der
Menschen (HRADIL 2001: 27; KRECKEL 2004: 15).

Soziale Ungleichheit hat zum einen eine relationale und zum anderen eine distributive Form. Bedeut-
sam fiir die Soziologie ist hierbei sowohl die absolut ungleiche Verteilung von Giitern und Positionen
als auch die relative Ungleichheit, die vorliegt, wenn Gesellschaftsmitglieder mehr erhalten, als sie
gemal allgemein akzeptierter Verteilungskriterien, wie etwa Leistung oder Bediirfnisse, verdienen. Im
Gegensatz zum landlaufigen Gebrauch des Begriffs sozialer Ungleichheit, dem immer der Vorwurf
der Ungerechtigkeit anhaftet, liegt in der Wissenschaft soziale Ungleichheit dann vor, wenn wertvolle
Giiter absolut ungleich verteilt sind, ohne dies jedoch von vornherein als ungerecht oder illegitim zu
brandmarken (HrRADIL 2001: 28ff; KRECKEL 2004: 14-20).

Welche Giiter wertvoll sind, ist abhdngig vom gesellschaftlichen Rahmen, jedoch haben immer die-
jenigen, die mehr dieser Giiter besitzen, bessere Lebensbedingungen als andere. Nur jene Giiter, die
regelmaRig, in gesellschaftlich strukturierter, vergleichsweise bestandiger sowie verallgemeinerbarer Art
und Weise verteilt werden, kdnnen zu Erscheinungsformen sozialer Ungleichheit fiihren. Folglich fallt
nicht jede Besser- oder Schlechterstellung unter diesen Begriff (HRADIL 2001: 28ff; KRECKEL 2004:
14-20).
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Natiirliche, individuelle, momentane oder zufillige Ungleichheiten gelten entsprechend nicht als soziale
Ungleichheiten. Korperliche Behinderungen oder psychische Eigenheiten beispielsweise werden nicht zu
sozialen Ungleichheiten gerechnet, auch wenn mit ihnen vielfach soziale Benachteiligungen verbunden
sind, denn die Ungleichverteilung muss sich auch aus der Stellung des Menschen im gesellschaftlichen
Beziehungsgefiige ableiten. Jemandem mit privilegiertem Zugang zu wertvollen Giitern werden fiir
die Verwirklichung der eigenen Wiinsche und Bediirfnisse bessere objektive Bedingungen bereitet als
anderen (HRADIL 2001: 28ff; KRECKEL 2004: 14-20).

4.2 Exklusion

Zahlreiche soziologische Theorien thematisieren soziale Ungleichheit aus unterschiedlichen Blickwin-
keln, besonders prominent sind Klassen- und Schichtkonzepte, die entweder ungleich strukturierte
soziale Beziehungen oder ungleich verteilte Giiter in den Mittelpunkt ihrer Betrachtungen stellen. Es
wird sich aber zeigen, dass sich Benachteiligungen in der Mobilitdt nicht auf bestimmte Schichten oder
Klassen beschranken, sondern ein gesellschaftlich weit gefachertes Phanomen sind, und entsprechend
nicht mit solch einseitigen Perspektiven betrachtet werden sollten. Auch verbreitete, neuere Modelle
der Sozialen Lage oder der Sozialen Milieus stellen Pramissen auf, die wenig zielfiihrend scheinen.

Dem gegeniiber verspricht das Konzept der Exklusion sehr niitzliche Ansatzpunkte. AuBerdem dringt
sich eine Auseinandersetzung mit sozialer Exklusion schon allein zum besseren Verstiandnis der zahl-
reichen verkehrswissenschaftlichen Abhandlungen zum Zusammenhang von Mobilitdt und sozialer

Benachteiligung auf, denen es als theoretische Grundlage dient.

4.2.1 Spaltung in Innen und AuBen

Der Begriff der Exklusion verschiebt den Blick von einer vertikalen Strukturierung der Gesellschaft,
wie ihn etwa Klassen- und Schichtmodelle einnehmen, hin zu einer Polarisierung zwischen ,,Innen” und
JAuBen”, Zugehdrigkeit und Ausschluss (KRONAUER 2009: 375f). Weniger materielle Ressourcen sind
fiir diese Theorien relevant, denn vielmehr gesellschaftliche Teilhabe und damit die ,Outcomes” sozial
ungleicher Lebensbedingungen (WILKE 2013: 97). Auch liegt bei ausgegrenzten Menschen nicht ein
absoluter Mangel an sozialen Méglichkeiten vor, sondern ein Mangel an Zugang zu diesen (PRESTON/
RAJE 2007: 153).

Keinesfalls sollte das Wort Exklusion im radikal wortlichen Sinne als Innen-AuBen-Spaltung der Ge-

sellschaft verstanden werden, denn

,die Vorstellung von sozialer Ausgrenzung fiihrt in die Irre, wenn sie ein Herausfallen von Individu-
en oder Gruppen aus allen gesellschaftlichen Zusammenhangen suggeriert. Ein solches Ende aller
Soziabilitt ist allenfalls fiir Extremsituationen, die dem Tod nahekommen, denkbar” (KRONAUER
2009: 376).

Es handelt sich vielmehr um ein Zugleich des Drinnen und DrauRen. Sind Menschen dauerhaft von Teil-
habemdglichkeiten ausgeschlossen, droht gesellschaftliche Isolation und damit ,die Auflésung sozialer
Bindungen oder ihre Beschrankung auf den Kreis der Benachteiligten, womit wiederum Maoglichkeiten
der wechselseitigen materiellen Unterstiitzung und der Hilfe bei der Arbeitssuche, somit der gesell-
schaftlichen Teilhabe, schrumpfen” (KRONAUER 2009: 376).
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Die Fokussierung auf Erwerbstitigkeit und Marginalisierung® auf dem Arbeitsmarkt sowie Einkom-
mensarmut als Hauptfaktoren fiir Inklusion oder Exklusion wird von vielen Vertretern des Konzeptes
geteilt (vgl. BOHNKE 2006: 81f; vAN WEE 2011: 58). Die Begriindung hierfiir ist naheliegend: ,Oh-
ne Zweifel strukturiert die Arbeitsmarktanbindung Integration nicht nur hinsichtlich der Verfiigbarkeit
materieller Ressourcen und sozialstaatlicher Absicherung, sondern fordert ebenso soziale Beziehungen,
Anerkennung und Identitatsbildung” (BOHNKE 2006: 82). Dennoch diirfen auch die Einbindung in
Familie und andere soziale Netzwerke nicht als Faktor fiir Integration unterschitzt werden, bisweilen
sind sie auch unabhdngig von Erfolg oder Misserfolg in Arbeitsmarktprozessen bestimmend fiir soziale
Einbindung (BOHNKE 2006: 82).

4.2.2 Drei wesentliche Merkmale sozialer Exklusion

Allgemein ist der Begriff von Exklusion umstritten und eine iibergreifende Sicht auf das, was ihn
ausmacht, gibt es nicht (BOHNKE 2006: 81; LuCAs 2012: 106; PRESTON/ RAJE 2007: 151; WILKE
2013: 97f).

Trotzdem besteht weite Einigkeit iiber die folgenden drei Merkmale sozialer Ausgrenzung. Zum Ersten
ist Exklusion relational und relativ, das heillt, sie muss im Vergleich zu den Teilhabestandards der
jeweiligen Gesellschaft gesehen werden. Zum Zweiten ist Exklusion mehrdimensional, sie beschrankt
sich also nicht auf einzelne Bereiche, sondern ,can be located with both the circumstances of the
individual who is affected and processes, institutions and structures within wider society” (LUCAS
2012: 106). Die wissenschaftliche Literatur benennt vor diesem Hintergrund unterschiedliche Dimen-
sionen, in denen Ausgrenzung auftreten kann. Die folgende Tabelle 3 zeigt eine Ubersicht der sechs
Dimensionen, entlang derer PETRA BOHNKE (2006), in Anlehnung an MARTIN KRONAUER (1997),
soziale Exklusion beschreibt. Erganzt wurde die Beschreibung der Dimensionen um Elemente von GE-
ORG WILKE (2013), der sich wiederum auf HARMUT HAUSSERMANN, MARTIN KRONAUER und
WALTER SIEBEL (2004: 24f) bezieht. Diese Liste konnte laut BOHNKE noch weiter ergdnzt wer-
den, insbesondere der Gesundheitsbereich fehlt als wichtige Grundvoraussetzung fiir gesellschaftliche
Teilhabe, wie auch in einem Experteninterview angemerkt wurde (E4: 017-019). Je mehr Dimensionen
der Ausgrenzung auf eine Person zutreffen und dann kumulativ wirken, umso wahrscheinlicher ist es
fiir sie, eine Einschrankung der Lebens- und Partizipationschancen zu erfahren (BOHNKE 2006: 82).
Die letzte der drei Ubereinkiinfte in der Wissenschaft zu den Merkmalen von Exklusion liegt in der ge-
meinsamen Uberzeugung, dass soziale Ausgrenzung dynamisch, also nicht Zustand, sondern Prozess
ist. Das Problem der Exklusion verdndert sich folglich iber Raum und Zeit sowie im Lebensverlauf der
Betroffenen. Dariiber hinaus verlauft Ausgrenzung nicht in allen Dimensionen gleich und Instanzen,
die Exklusion bedingen, miissen immer wieder neu produziert werden. KRONAUER (2009) formuliert
drei Positionen der Einbindung, mit denen der Prozess der Ausgrenzung grob abgestuft werden kann:
Integration, Vulnerabilitdt und Exklusion. Es handelt sich hierbei keinesfalls um eine unumkehrbare,
notwendig auf Exklusion hinauslaufende Entwicklung (KRONAUER 2009: 379-381; Lucas 2012: 106;
WILKE 2013: 97f).

®Wie ,Unterbeschiftigung, Langzeitarbeitslosigkeit oder aufgenétigter Riickzug vom Arbeitsmarkt" (KRONAUER 2009:
375).
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Tabelle 3: Dimensionen sozialer Exklusion

Ausgrenzung am Die Riickkehr oder der Eintritt in reguldre Erwerbsarbeit ist

Arbeitsmarkt dauerhaft versperrt; prekdre Anbindung an das
Beschiftigungssystem, Statusverlust und damit Verlust von
Kontaktmdglichkeiten

Okonomische Ausgrenzung  Der Lebensunterhalt lasst sich innerhalb des reguliren
Erwerbssystems nicht mehr bestreiten; finanzielle Abhangigkeit von
Leistungen des Sozialstaates; Armut; working poor; der
Lebensstandard sinkt unter die Grenze des allgemein anerkannten
Minimums

Kulturelle Ausgrenzung Den gesellschaftlich anerkannten Verhaltensmustern, Lebenszielen
und Werten nicht mehr entsprechen kdnnen; gesellschaftlichen
Sanktionen ausgesetzt sein; Stigmatisierung; Diskriminierung
aufgrund kultureller oder ethnischer Eigenarten

Ausgrenzung durch Reduzierung der Sozialkontakte bzw. Einengung der sozialen

gesellschaftliche Isolation Beziehungen auf ein homogenes Milieu mit geringer sozialer
Reichweite und geringen Ressourcen; subkulturelle |dentifikation

Riumliche Ausgrenzung Raumliche Konzentration und Isolation Benachteiligter in dhnlicher
sozialer Lage

Politisch-institutionelle Der Zugang zu Bildungs- und Ausbildungseinrichtungen, Arbeits-

Ausgrenzung und Sozialdmtern sowie zu 6ffentlichen und privaten

Dienstleistungen ist beschrankt oder verwehrt; verminderte Rechte
aufgrund Migranten-/ Asylbewerberstatus; kein Anspruch auf
Sozialversicherungsleistungen oder einseitige Abhangigkeit vom
Wohlfahrtsstaat; Wegfall von sozialen Schutzrechten und von
Moglichkeiten der Interessenvertretung

Quelle: BOUNKE 2006: 83; WILKE 2013: 98

Abseits dieser wissenschaftlich weithin unterstiitzten drei Eigenschaften - erstens der Relationalitit
und Relativitdt, zweitens der Mehrdimensionalitdt und drittens der Dynamik von Exklusion - verbleiben
viele offene Fragen. Beispielsweise ist unklar, welche Rolle subjektive Faktoren fiir soziale Ausgrenzung
spielen, wie etwa das individuelle Exklusionsempfinden (WILKE 2013: 99).

Vor diesem Hintergrund der theoretischen Unschéarfe ist auch die folgende Definition sozialer Exklusion

von BERT VAN WEE (2011) nur ein Vorschlag:

.| define social exclusion as the fact that some people or population groups are excluded from
a certain minimum level of participation in location based activities, whereas they wish to parti-
cipate, and need to do so in order to maintain a reasonable quality of life within the society in
which they live" (VAN WEE 2011: 58, Hervorhebung dort).

Wenngleich skizzenhaft, ist die Definition fiir die Verkehrswissenschaften jedoch eine gute Grundlage,
da sie den Begriff der sozialen Exklusion in Richtung der ortsgebundenen Aktivitaten pragt, zu deren

Erreichen Menschen mobil sein mussen.

4.2.3 Raumliche Aspekte sozialer Benachteiligung

Die wahrend der letzten Jahrzehnte auseinanderdriftenden Lebensbedingungen in modernen, kapi-

talistischen westlichen Gesellschaften schlagen sich in einer sozialen Entmischung der Wohngebiete,
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in sogenannter Segregation, nieder. Sozial Benachteiligte, vor allem von Armut und Arbeitslosigkeit
betroffene, konzentrieren sich rdumlich in Quartieren der Ausgrenzung (KRONAUER 2010: 205f).10
Als benachteiligt gelten Stadtviertel in der Regel, wenn bauliche oder stddtebauliche Mangel, in-
frastrukturelle Ausstattungsdefizite und vergleichsweise hohe Umweltbelastungen, vor allem durch
Verkehr hervorgerufen, vorliegen. (BECKMANN/ BRACHER,/ HESSE 2007: 11f; WILKE 2013: 99).
Ob Quartiere der Ausgrenzung aber auch zugleich ausgrenzende Quartiere sind, die Lage von Aus-
geschlossenen also verschirfen, oder ob sie gegebenenfalls nicht sogar hilfreich fiir die Uberwindung
sozialer Exklusion sein kdnnen, etwa weil der soziale Zusammenhalt und die Akzeptanz groler sein
kénnen, ist empirisch nicht eindeutig erwiesen. In jedem Fall missen ,andere Faktoren [...] zusdtzlich
in Betracht gezogen werden, insbesondere die funktionale Ausrichtung des Quartiers, die soziale Mi-
schung in ihm und die institutionellen Angebote, die sich in ihm befinden” (KRONAUER 2010: 207).
(BECKMANN/ BRACHER/ HESSE 2007: 12; KRONAUER 2010: 207)

Des Weiteren kann auch die ,Armutspopulation” nicht zur homogenen Gruppe vereinheitlicht werden.
Je nach Alter, Haushalts- und Lebensform, ethnischer Herkunft und Erwerbsbiographie unterscheiden
sich die Erwartungen an die Lebensbedingungen im Quartier sowie die erfahrenen Einschrankungen
teilweise erheblich. Diese Verschiedenartigkeit fiihrt dazu, dass innerhalb ihrer begrenzten Moglichkei-
ten, bewusst ein Wohnviertel auszuwéhlen, sozial Benachteiligte unterschiedlich ausgestattete Vierteil
vorziehen, verschiedene Quartierstypen folglich jeweils andersartig zusammengesetzte Gruppen sozial
Benachteiligter anziehen (KRONAUER 2010: 207).

Sozial Benachteiligte, insbesondere jene mit finanziellen und gesundheitlichen Einschrankungen, sind
in erhéhtem MaR auf den Sozialraum ihres Wohnviertels angewiesen, weshalb sie entsprechend starker

unter mangelhafter Ressourcenausstattung im Quartier zu leiden haben.

Wenn die Standortqualitdt in einem Viertel schlecht ist und es auch keine oder nur geringe Anreize
zum ,Ausbrechen” gibt, kdnnen sich die benachteiligenden Strukturen riickkoppelnd selbst verstarken
(BECKMANN/ BRACHER/ HESSE 2007: 13). ,Besonders wirksam werden diese Defizite dann, wenn
fehlende oder mangelbehaftete Anlagen und Einrichtungen im jeweiligen Quartier nicht durch indi-
viduelle physische oder virtuelle Mobilitdt kompensiert werden kdnnen” (BECKMANN/ BRACHER/
HESSE 2007: 12). Keinesfalls reicht es aber aus, nur Mobilitdt zu erhdhen und die Verbindung von be-
nachteiligten Quartieren zu diesen Institutionen zu schaffen, sondern auch vor Ort miissen bestehende

Mangel angegangen werden.

4.3 Exklusion und Verkehrsbenachteiligung
4.3.1 Mobilitatsarmut

Da auch fiir Mobilitdtsarmut keine einheitliche Definition vorliegt, soll die von D1ANA RUNGE (2005)
vorgeschlagene Arbeitsdefinition Ausgangspunkt weiterer Ausfiihrungen sein: , Mobilitatsarmut bedeu-
tet die verringerte Moglichkeit zur Verwirklichung vorhandener Mobilitdtsanspriiche und -bediirfnisse,

die zu einer Benachteiligung der Betroffenen in anderen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens fiihrt*

10Aufgrund des nur beschrinkten inhaltlichen Umfangs dieser Arbeit wird soziale Exklusion in ihren riumlichen Merk-
malen lediglich vor dem Hintergrund urbaner Konzentration betrachtet. Benachteiligungen, die sich aus den unter-
schiedlichen Voraussetzungen von Stadt- und Landbewohnern ergeben, werden hier bewusst ausgespart, obschon
diese in erheblichem MaRe Teilhabe und Wohlbefinden beschrinken kdnnen. Auch auf das spezielle Spannungsver-
héltnis zwischen Stadtzentrum und Stadtrand soll nicht eingegangen werden.
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(RUNGE 2005: 6). In der angelsichsischen Literatur ist der Begriff der , Transport Poverty” verbreitet,
der im Deutschen aber nicht mit ,Verkehrsarmut”, sondern besser mit ,Mobilitdtsarmut” tbersetzt
werden sollte, weil das Problem nicht ein Mangel an Verkehr, sondern an Mobilitét ist, wie aus den

Erlduterungen in Abschnitt 3.5 hervorgeht.

4.3.2 Wirkungszusammenhang zwischen Mobilitdt und sozialer Exklusion

Mobilitdt, verstanden als Fahigkeit zur Ortsverdnderung, ist die Grundvoraussetzung, um am gesell-
schaftlichen Leben teilzuhaben, weil sie den dafiir nGtigen Zugang schafft in unserer Gesellschaft
(HESSE/ SCHEINER 2010: 96; RUNGE 2005: 5), in der die meisten Aktivitdten noch nicht virtuell
stattfinden und Bediirfnisse vielfach nur auRerhalb des eigenen Zuhauses befriedigt werden kdnnen
(BECKMANN/ BRACHER/ HESSE 2007: 10f). Der Zusammenhang zwischen sozialer Exklusion und
Mobilitit kann folglich vor allem iiber Konzepte der Erreichbarkeit'! erklirt werden, denn soziale
Exklusion ,is linked to inaccessibility of goods and services, which contributes to a feeling of not
belonging” (RAJE 2003: 322).

Auch die laut WILKE (2013) viel zitierte Definition mobilitatsbedingter Exklusion von SUSAN KENY-
ON, GLENN LyONs und JACKIE RAFFERTY (2002) sieht Erreichbarkeit als entscheidenden Faktor:
Mobilitdtsbedingte Exklusion ist

,the process by which people are prevented from participating in the economic, political and
social life of the community because of reduced accessibility to opportunities, services and social
networks, due in whole or in part to insufficient mobility in a society and environment built around
the assumption of high mobility” (KENYON/ LyoNs/ RAFFERTY 2002: 210f, zit. in: WILKE
2013: 101).

AuBerdem streicht dieses Verstandnis von Mobilitdtsarmut die oben erwdhnten Eigenschaften von

Exklusion als mehrdimensionales, dynamisches und relationales Phdnomen heraus.

In den Entwicklungen der letzten Jahrzehnte zeigt sich der scheinbare Widerspruch, dass wachsende
Mobilitdt zugleich mehr und auch weniger Erreichbarkeit bedeuten kann, ,that it is the high and
increasing levels of mobility within the population as a whole that is a key causal factor in the
reduced accessibility and, ultimately, exclusion of less mobile sectors of the population” (Lucas
2012: 108). Diese Prozesse, oftmals zusammengefasst unter dem Begriff Hypermobilitdt, konnen
neben Ausgrenzungen auch weitere vielfach negative Auswirkungen haben, wie Umweltzerstorung,
schidliche Gesundheitseinfliisse, hohe Unfallraten, Abstriche im &ffentlichen Verkehr, Anderungen der
Landnutzung'? bis hin zu Spaltungen von Gemeinschaften etwa durch Autobahnen oder Bahngleise.
(PrRESTON/ RAJE 2007: 153f; vgl. BECKMANN/ BRACHER,/ HESSE 2007: 11)

Mit hoher Wahrscheinlichkeit sind abermals sozial Benachteiligte die Geschadigten dieser Hypermo-
bilitdt — etwa weil sie eher in kostengiinstigen Wohnlagen mit hohem Verkehrsaufkommen wohnen
und stark auf 6ffentlichen Verkehr angewiesen sind — wodurch sich soziale Exklusion verstirken kann.

Somit stellt auch die anwachsende Dynamik von Mobilitdt ein Risiko fiir soziale Gerechtigkeit dar,

11 According to a basic definition, accessibility is inversely related to geographical distance; the cost of bridging the
distance; or the amount of possibilities at a certain location” (HAUGEN 2011: 370, in Bezug auf MARTELLATO/
N1ykAaMP 1998). Individuelle Erreichbarkeit kann verstanden werden als die Leichtigkeit, mit der man zu bendtigten
oder erwiinschten Aktivititen gelangen kann (HAUGEN 2011, in Bezug auf CrLirTON/ HANDY 2001: 68).

12Das System der Landnutzung kann in wenigen Worten als Verteilung von Aktivititen und Gegenstinden im Raum
umschrieben werden. Es ist teilweise Ergebnis von rdumlicher Planung.
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weshalb eine Reduzierung oder zumindest keine weitere Forderung von Mobilitdt per se von Politikern
und Verkehrsplanern angestrebt werden sollte (Lucas 2012: 108), sondern eine Sicherung grundle-
gender Erreichbarkeiten (PRESTON/ RAJE 2007: 153f; vgl. BECKMANN/ BRACHER,/ HESSE 2007:
11).

Mobilitdtsarmut und soziale Exklusion stehen in einem ,rekursiven Zusammenhang”, sie kdnnen sich
also wechselseitig verstarken oder abschwichen (WILKE 2013: 103f). Mobilitdt kann demzufolge
zugleich Ursache fiir soziale Exklusion sein sowie Ergebnis derselben.

Betrachtet man den Zusammenhang mit der Brille der Verkehrswissenschaften unter dem Modell einer
Wegekette, ,stehen am Start- und am Zielpunkt jeweils Strukturen, die die Teilnahmemdglichkeiten
eines Individuums am gesellschaftlichen Leben determinieren und sich erschwerend oder unterstiitzend
auswirken konnen” (RUNGE 2005: 7). Strukturen und Prozesse, die Benachteiligungen erhdhen oder
reduzieren, lassen sich zum einen auf gesellschaftliche Bedingungen zuriickfiihren, zum anderen kdnnen
sie auch bei den Betroffenen selbst begriindet sein (RUNGE 2005: 7).

Aus Sicht der Verkehrswissenschaften sind auf Ebene der Betroffenen, die als Startpunkt der We-
gekette modelliert werden, die folgenden Faktoren von Interesse: die finanzielle Ausstattung sowie
die Raum-Zeit-Organisation der Haushaltsmitglieder, die Stellung des Individuums im Haushalt, in-
dividuelle Charakteristika wie kultureller Hintergrund, Bildung, Alter, Geschlecht, kdrperlich-geistige
Fahigkeiten und Werte. Am Zielpunkt jeder raumlichen Bewegung wirken sich die Prozesse und Struk-
turen der dort angestrebten Aktivitat ebenfalls auf Mobilitdtsarmut und Exklusion aus. Relevant sind
hierbei beispielsweise die Ausgestaltung des Arbeitsmarktes, der Bildungs-, Versorgungs- und kultu-
rellen Einrichtungen sowie der Dienstleistungen (RUNGE 2005: 6-9)

Verkehr wirkt zwischen Start- und Zielpunkt doppelt verbindend: Einerseits werden die Punkte rdum-
lich iberbriickt, anderseits die jeweils wirksamen Prozesse und Strukturen zusammengefiihrt. Dariiber
hinaus wird das Verkehrssystem auch von den Merkmalen an beiden Enden der Verbindung mit be-
einflusst und wirkt selbst einschriankend auf die Individuen durch seine eigenen charakteristischen
Zugangsdeterminanten, etwa in Form von Preisen, Fahrplanen, der Linienfiihrung oder dem Ausbau
der Verkehrsnetze. Stimmen die Strukturen an Start und Endpunkt eines Weges nicht iiberein, und
kann das Verkehrssystem als vermittelnde Instanz nicht die bendtigten Bedingungen zur Verfiigung
stellen, werden die Mobilitdtsanspriiche des Betroffenen nicht erfiillt, eine Teilhabe verhindert und
dadurch die Gefahr sozialer Exklusion erhdht (RUNGE 2005: 6-9).

Folgende kurze Darstellung eines Beispiels von RUNGE (2005b) verdeutlicht diesen Wirkungszusam-
menhang. Eine alleinerziehende Mutter erhalt aufgrund ihrer Qualifikation keine Arbeitsstelle in der
Nihe ihrer Wohnung. Ein potentieller Arbeitgeber befindet sich am anderen Ende der Stadt. Dieser
Arbeitsort ist mit einem Auto iliber die Autobahn in fiinfzehn Minuten zu erreichen. Da die Frau sich
kein Auto leisten kann, muss sie auf den &ffentlichen Verkehr zuriickgreifen, der fiir die Fahrt eine
Stunde bendtigt. Der Arbeitgeber bietet weder flexible Arbeitszeitregelungen noch Kinderbetreuung
an und die Alleinerziehende findet keine Einrichtung oder Tagesmutter, die ihr Kind fiir die lange
Dauer der Arbeitszeit und der Arbeitswege versorgen kdnnte. Die Bedingungen am Zielpunkt, der
Arbeitsstelle, die Eigenschaften des Verkehrssystems und die individuellen Vorbedingungen verwehren
der alleinerziehenden Mutter zusammengenommen den Zugang zum Arbeitsmarkt und schranken sie

somit maRgeblich in ihrer gesellschaftlichen Teilhabe ein (vgl. RUNGE 2005: 7).
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4.3.3 Ursachen mobilitdtsbedingter sozialer Exklusion

Die folgende Tabelle 4 zeigt eine Ubersicht verschiedener Aspekte, die eine mobilititsbedingte soziale

Exklusion auslosen konnen.

Tabelle 4: Ursachenebenen von Mobilitatsarmut

Ebene Merkmal Beschreibung
R3umlich Gebietsausstattung Schlechte Nahraumversorgung insbesondere in (peripher
(Verkehrssystem gelegenen) Wohngebieten sozial Schwacher;
und Funktionstrennung und Entfernungsverlangerung
Landnutzung)
Anbindung Fehlende Haltestellen des OPNV, inadiquate
Linienfiihrung, schlechte Bedingungen fiir Rad- und
FuRverkehr
Raumliche Erreichbarkeit von Haltestellen, FuBldufigkeit,
Organisation Umsteigemdglichkeiten
Privatisierung Uberwachung und Zugangskontrollen erzeugen Gefiihl
offentlicher Rdume  des Unerwiinschtseins und schrankt Zugéanglichkeit ein;
baut Barriere fiir Verkehrsteilnahme auf
. Verkehrliche Netz- und Taktdichte
Zeitlich )
Anbindung
Zeitbudgets Personliche Tagesablaufe und Verkehrszeiten passen
nicht zueinander, Inflexibilitat
Finanziell Kosten Einschrdnkungen in anderen Lebensbereichen nétig, um
Mobilitdt zu finanzieren
Kérperliche Bauliche Barrieren, wie Treppen, Bahnsteige, schlechte
Einschrankungen FuBwege, fehlende akustische Signalanlagen, fehlende
Personlich Leitsysteme (v.a. fiir behinderte und &ltere Menschen)
Angstraume Gefiihl der Bedrohung und Unsicherheit, v.a. bei Frauen,
Kindern und &lteren Menschen
Andere (subjektiv)  Erfahrungen mit dem offentlichen Verkehr
(Piinktlichkeit, Komfort, Sauberkeit) und Image der
Verkehrsmittel, Sprach- und Verstandigungsbarrieren,
kulturelle Aspekte
Bediirfnisse und Variabilitat individueller Bediirfnissen, Wiinsche,
Wiinsche Priferenzen sowie von Einschrinkungen und F3higkeiten
Informiertheit AusmaR, in welchem Personen iiber Verkehrsoptionen,
Aktivitaten und deren Veranstaltungsorte informiert sind
Partizipativ Mangelnde Anspriiche bestimmter, sich selten artikulierender
Einbindung Bevélkerungsgruppen werden nicht erfasst, keine

Beteiligung an Planung und Betrieb, unterdriickte Wege
bleiben unerfasst

Quelle: vgl. RUNGE 2006: 81f, vAN WEE 2011: 61-64.

Hauptsachlich baut die Tabelle auf einer Darstellung von RUNGE (2006) auf, die sie basierend auf Bei-
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tragen des Britischen Department of Transport (2000), von ANDREW CHURCH, MARTIN FROST und
KEITH SULLIVAN (2000) sowie von FRANCES HODGSON und JEFF TURNER (2003) erarbeitet hat.
Sie bietet eine sehr informative Ubersicht mit anschaulichen Beschreibungen an, die zusammengenom-
men mit der Kategorisierung von VAN WEE (2011) zu einem guten Verstandnis der Multikausalitat
von Mobilitdtsarmut verhilft (RUNGE 2006: 81f; VAN WEE 2011: 61-64).

Die Variabilitat der individuellen Bediirfnisse und Wiinsche, Einschrankungen und Fahigkeiten kénnen
Prozesse der Ausgrenzung verstdrken oder abschwachen. So kdnnen neu auftretende Krankheiten
oder Behinderungen dazu fiihren, dass eine Person nicht mehr sicher Auto fahren kann oder ein
erhéhtes Einkommen kann zum Kauf eines Autos ausgegeben werden, mit dem sich zuvor bestehende
Hindernisse aufheben (vAN WEE 2011: 64).

Wichtig ist anzumerken, dass die verschiedenen Komponenten und Ebenen miteinander interagieren
und die Auswirkungen in einer Komponente durch andere kompensiert werden kénnen. So kdnnen
etwa LadenschlieBungen in einem Quartier durch bessere Anbindungen mit &ffentlichen Verkehrsmit-
teln an andere Quartiere ausgeglichen werden. Jedoch kénnen die Anpassungsstrategien der einen fiir
andere zum Nachteil geraten wie folgendes Beispiel zeigt, das VAN WEE von KAREN LucAs (2004)
ibernimmt: Ein erhdhter Autobesitz ermdglicht es zwar deren Haltern, weitere Wege fiir Einkaufe und
Dienstleistungen zuriickzulegen, die damit verbundene Abhangigkeit vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) hat aber Auto-orientierte Entwicklungsmuster hervorgebracht. ,, These have reduced the
viability of other transport modes, significantly contributed to poorer local environments and increased

the exclusion of already disadvantaged segments of the population” (VAN WEE 2011: 64).

Ganz deutlich wird hier, dass die Mdglichkeiten, eine Benachteiligung auf einer der Ebenen durch
Anpassungen in einer anderen Ebene aufzuwiegen, nicht allen Gesellschaftsmitgliedern gleichermaRen
offen stehen. Sozial Benachteiligten fehlen in der Regel die n&tigen Ressourcen, um selbstbestimmt
Alternativen zu gestalten und aktiv Einschrankungen zu kompensieren. Hiufig finden Anpassungen
zu Lasten der zeitlichen Freirdume statt, indem langere Wegezeiten in Kauf genommen werden. Dies
fiihrt zur sogenannten Zeitarmut, von der sowohl sozial Benachteiligte als auch sozial Bessergestellte,
vor allem beruflich erfolgreiche Menschen, betroffen sind. In der Wissenschaft wird angenommen, dass
hohe zeitliche Einschrankungen die Neigung zur friihzeitigen Planung von Aktivitaten erhéhen, um den
Druck zu reduzieren. Hierbei kdnnen kurzfristige Strategien, wie die tdgliche Anpassung an Ablauf,
Dauer und relative Prioritdt der Aktivitat, und langfristige Strategien unterschieden werden. Letztere
»include changing the household demands and commitments to eliminate activities” (CLIFTON 2003:
15). Wiinsche und Bediirfnisse werden somit den nicht beeinflussbaren Strukturen angepasst, wodurch
sich die Chancen auf Teilhabe und die Lebensqualitdt verschlechtern. (CLIFTON 2003: 13-16; vgl.
HESSE/ SCHEINER 2010: 95)

4.3.4 Risikogruppen (mobilitdtsbedingter) sozialer Exklusion

Das Beispiel der alleinerziehenden Mutter zeigt den oben beschriebenen rekursiven Zusammenhang
zwischen Mobilitdtsarmut und sozialer Exklusion. Diesen belegen auch Untersuchungen, die empirisch
nachweisen, dass die Armsten und jene am meisten von sozialer Benachteiligung Betroffenen meist
auch Opfer von Mobilitdtsbenachteiligung sind (Lucas 2012: 106). Dennoch kann

wnicht jeder Mensch, dessen Mobilitdt eingeschrankt ist, gleichermalen als sozial benachteiligt
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eingestuft werden. Ebenso wenig sind Menschen, die als sozial ausgegrenzt gelten, automatisch
mobilitdtsarm. In einigen Fallen kann Mobilitatsarmut ein Hauptfaktor begrenzter Teilhabe sein,
wahrend sie in anderen Fillen eine eher untergeordnete Rolle spielt” (RUNGE 2005: 22; vgl. auch
Lucas 2012).

Die betroffenen Gruppen sind sehr heterogen, dies liegt unter anderem daran, dass sich die Formen

sozialer Ausgrenzung teilweise erheblich unterscheiden, je nachdem, wie sich die soziale Ausgangsposi-

tion charakterisiert. Bezogen auf den Faktor der Einbindung auf dem Arbeitsmarkt kann Ausgrenzung
,die Form des sozialen Abstiegs annehmen (etwa bei Langzeitarbeitslosen am Ende einer langen
Berufsbiographie), des von vornherein versperrten Zugangs (etwa bei arbeitslosen Jugendlichen)

oder der weiteren Zuspitzung eines bereits prekiren Lebens am Rande der Erwerbsarbeitsgesell-
schaft” (KRONAUER 1997: 35).

Aus GroBbritannien, das bei der Thematisierung von Mobilitdtsarmut in Politik und Wissenschaft im
europaischen Vergleich als Vorreiter gelten kann, stammen Studienergebnisse, die Bevdlkerungsgrup-
pen identifizieren, ,deren Lebenslagen durch das hiufige Auftreten erzwungener Immobilitdt und den
daraus resultierenden negativen Folgen gekennzeichnet werden” (RUNGE 2005: 12). Nicht nur die
Verkehrsleistung dieser Gruppen ist generell niedriger als beim Bevdlkerungsdurchschnitt. Auch be-
nennen Befragte dieser Gruppen spezifische Ursachen und Folgen dieser geringen Verkehrsleistung, die
anzeigen, dass sie Merkmale tragen, die Mobilitdtsarmut tendenziell bedingen oder verstirken kdnnen
(RUNGE 2005: 13).

So sind laut diesen Studien Geringverdiener, Frauen, Kinder und Jugendliche, dltere Menschen und
Menschen mit kdrperlichen Behinderungen besonders hiufig von Immobilitdt betroffen. Bemerkens-
werte Erreichbarkeitsprobleme zeigen sich in der bundesweiten Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD)
dariiber hinaus bei Alleinerziehenden, Familien mit kleinen Kindern und jiingeren Singles, alles Be-
volkerungsgruppen mit statistisch geringerem Zugang zu einem Auto (BMVBs. 2011: 15). Diese und
andere Studien mit unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen konnten fiir die verschiedenen Gruppen
ibereinstimmend zeigen, ,dass es Unterschiede sowohl bei den Mobilitatsbediirfnissen als auch bei de-
ren Verwirklichung gibt. Unklar ist jedoch, inwieweit diese Ungleichheiten 'freiwillig’ oder "erzwungen’
sind* (RUNGE 2005: 13).

Es kann aber mit relativ groer Gewissheit angenommen werden, dass nur ein Teil der qualitati-
ven und quantitativen Unterschiede im Mobilitdtsverhalten auf Freiwilligkeit zuriickzufiihren ist und
dass oftmals verschiedene Faktoren wirksam sind, die den Betroffenen eine Verkehrsteilnahme ent-
sprechend ihrer Bediirfnisse erschweren oder ganz versagen (RUNGE 2005: 12-17). Jedoch ist im
Hinblick auf Freiwilligkeit auch darauf zu achten, dass ,Mobilitdtserfahrungen, die im Elternhaus oder
im Verlauf der weiteren Biografie gemacht wurden, [...] von prigender Bedeutung [sind]. Latente
Denk-, Wahrnehmungs- und Bewertungsmuster begrenzen die Mdglichkeiten alltdglichen Verhaltens"”
(DAUBITZ 2013: 115). Demzufolge kann von auRen als eingeschrankt wahrgenommene Mobilitdt vom
Betroffenen selbst als durchaus angemessen eingeschitzt werden. Diese Erfahrungen bringen zudem
zahlreiche Bewaltigungsstrategien mit sich. Vor diesem Hintergrund der Gewohnheiten kdnnen auf-
wandige Mobilitdtsstrategien durchaus individuell als freiwillig gewahlt erscheinen. Da man nie selbst
alle Moglichkeiten zu Mobilitdt und zur Teilhabe an Aktivitdten erlebt oder diese nie fiir sich als wahl-
bar wahrgenommen hat, werden von den Betroffenen vielleicht kein Zwang und keine Einschrankungen

empfunden, wo sich von aullen betrachtet ein vermeintlich groRer Mangel zeigt.
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4.4 Theoretische Empfehlungen fiir zukiinftige Forschungsvorhaben

Die Ausfiihrungen dieses Kapitels helfen nicht nur, die Konzepte sozialer Exklusion, Mobilitatsarmut
und deren Wirkungszusammenhange zu begreifen. Sie scharfen auch den Blick dafiir, welche Faktoren

relevant sind fiir die angestrebte Ermittlung der Bediirfnisse sozial Benachteiligter.

Zur Bestimmung der Zielgruppen der Untersuchung, also der Bevdlkerungsgruppen, denen Einschran-
kungen durch soziale Exklusion zuteil werden, muss gepriift werden, ob Ausgrenzungen in den beschrie-
benen sieben Dimensionen sozialer Exklusion auf die Befragten zutreffen. Da es in der Wissenschaft
keine Ubereinkunft dariiber gibt, ab welchem MaR soziale Teilhabe als mangelhaft gelten soll, muss
eine eigene Schwelle definiert werden, ab wann Individuen als sozial benachteiligt angesehen werden.
Die Vorstellung, dass Exklusion ein Prozess ist, der sich iiber die Stufen Integration, Vulnerabilitdt
und Exklusion vollzieht, kann hierbei hilfreich sein.

Des Weiteren weisen die dargestellten Uberlegungen auf Risikogruppen und Wohngebiete hin, fiir die
eine Gefdhrdung durch soziale und mobilitdtsbedingte Ausgrenzung haufiger zutrifft als beim gesell-
schaftlichen Durchschnitt. Fiir diese Arbeit folgt hieraus, in der Bestimmung der eigenen Zielgruppe

besonders auf diese persdnlichen und raumlichen Merkmale zu achten.

Eine weitere zentrale Erkenntnis ist, dass soziale Exklusion und Mobilitatsarmut einander nicht zwin-
gend bedingen, wenngleich eine hohe Wahrscheinlichkeit eines gleichzeitigen Auftretens besteht. Daher
muss diese Untersuchung in jedem Fall darauf achten, nicht von vornherein zu unterstellen, dass sozial
Benachteiligte unbefriedigte Mobilitatsbediirfnisse haben. Das Forschungsdesign muss entsprechend

methodisch so gestaltet sein, dass die Befragten unbeeinflusst Auskunft geben kénnen.

Aufgrund des Mangels an empirischen Studien lasst sich nicht im Voraus bestimmen, welche Faktoren
am meisten zu Exklusion und Mobilitdtsarmut beitragen. Folglich sollte sich diese Arbeit nicht auf
einzelne Erklarungsfaktoren, wie beispielsweise Einkommen, Bildung, Haushaltsstruktur oder Pkw-

Verfiigbarkeit, fixieren, sondern versuchen, der beschriebenen Multikausalitdt Rechnung zu tragen.

4.5 Bestimmung der Zielgruppe des Befragungsinstrumentes

Die primire Zielsetzung dieser Arbeit ist es, ein Befragungsinstrument zu entwickeln, das die Mobili-
tatsbediirfnisse sozial Benachteiligter ermittelt. Die durchgefiihrten Experteninterviews und die theo-
retischen Darstellungen in diesem Kapitel haben gezeigt, dass die Bezeichnung soziale Benachteiligung
nicht auf eine klar definierte Gruppe, Schicht oder Milieu zutrifft, sondern stark durch Heterogenitat
gepragt ist.

Aufgrund dieser Uneinheitlichkeit soll die Zielgruppe des hier entwickelten Forschungsdesigns nicht
inhaltlich iiber soziodemographische Indikatoren wie Bildungsstand oder Einkommen definiert werden.
Diese Festlegung soll in nachfolgenden Forschungsvorhaben getroffen werden, die sich des Instru-
mentes als Methode bedienen. Der Anspruch dieser Arbeit ist es vielmehr, die Voraussetzungen fiir
Befragungen so zu definieren, dass maglichst alle Personen, die als sozial ausgegrenzt gelten sollen,
ihre Mobilitatsbediirfnisse duRern konnen. Als Ergebnis wird also nicht angestrebt, einen Fragebogen
passgenau fiir statistisch verstarkt exkludierte Gesellschaftsgruppen wie Rentner oder Alleinerziehende
zu erarbeiten. Sondern es soll ein Instrument gestaltet werden, das allen Zielgruppen der Verkehrs-
wissenschaften verstandlich ist und dadurch zur Bestimmung von Ausgrenzung, Mobilitdtsarmut und

subjektiven Bediirfnisbewertungen dienen kann.
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5 Darstellung, Vergleich und Kiritik verschiedener
Erhebungsmethoden

Ziel dieser Arbeit ist die Vorbereitung einer empirischen Ermittlung von Mobilitdtsbediirfnissen so-
zial Benachteiligter. Bei einer solchen Forschungsarbeit miissen Antworten auf die folgenden Fragen

gefunden werden:

1. Welche Bedingungen miissen auf eine befragte Person zutreffen, damit sie zur Zielgruppe der

sozial Benachteiligten gerechnet wird?

2. Welche Mobilitatsbediirfnisse haben die Befragten? Haben die Befragten verborgene Bediirfnis-
se?

3. Werden diese Bediirfnisse befriedigt oder nicht?

4. Welche persénlichen Merkmale verstirken, welche persénlichen Merkmale reduzieren die Wahr-

scheinlichkeit einer als angemessen empfundenen Befriedigung von Mobilitatsbediirfnissen?

Dieses Kapitel widmet sich den verschiedenen methodischen Mdglichkeiten, mit deren Hilfe jene Fra-
gen adressiert werden kénnen. Entsprechend der zuvor dargestellten theoretischen Grundlagen werden
die Konzepte soziale Exklusion, Lebensqualitdt und Mobilitdtsarmut als Ausgangspunkte der Metho-
densuche definiert. Um ein breites Angebot an potentiellen Messmethoden zu erarbeiten, aus dessen
Fundus schliellich das methodische Vorgehen im eigenen Forschungsdesign gewahlt wird, wird ver-
sucht, einen Uberblick iiber in den Verkehrswissenschaften und anderen Disziplinen haufig verwendete
Verfahren zu geben. Eine kritische Reflexion derselben soll schlieRlich den Entscheidungsspielraum fiir
die eigenen methodischen Festlegungen abstecken.

Ein GroBteil der Studien, die als mdgliche Vorbilder gepriift wurden, misst nicht alle drei fiir diese Arbeit
relevanten inhaltlichen Aspekte. Die meisten Untersuchungen fokussieren auf den Zusammenhang
zwischen der individuellen Beurteilung der Verkehrsmobilitdt und Lebensqualitdt, aufgeschliisselt als
Zufriedenheit und Wohlbefinden. In den wenigen vorhandenen Studien, die auch noch den Faktor
der sozialen Benachteiligung abdecken, ist diese als vierte Komponente integriert. Dieses Kapitel ist
entlang dieser Komponenten aufgebaut und stellt verschiedene Skalen fiir das jeweilige Element vor,
wobei Lebensqualitdt, Zufriedenheit und Wohlbefinden aufgrund der beschriebenen inhaltlichen Nahe
zusammengefasst behandelt werden.

Fiir alle Themenbereiche gilt, dass sie in der wissenschaftlichen Praxis sowohl anhand subjektiver
als auch mittels objektiver Indikatoren'® erforscht werden. Dem liegen zwei prinzipiell unterschied-
liche Auffassungen zugrunde: Zum einen gibt es die Ansicht, dass aus der Beschaftigung mit un-
terschiedlichen Elementen der sozialen Realitdt genauere Informationen abgeleitet werden kénnen.
Dieser Perspektive folgend wird das Augenmerk von Untersuchungen auf objektive Indikatoren ge-
legt wie realisiertes Mobilitatsverhalten oder Erreichbarkeiten. Zum anderen kann man die Auffassung

vertreten, dass die gegebenen Bedingungen die Entscheidungen und Handlungen der Zielgruppe zwar

13 Indikatoren sind MessgroRen, die Informationen zu bestimmten Phinomenen geben sollen, welche iiber das ei-
gentlich Gemessene hinausgehen. Sie fassen Informationen gleichsam zusammen und erleichtern so die Bewertung.
Angewendet werden Indikatoren auch dann, wenn [...] bestimmte Sachverhalte oder Ablaufe nicht direkt messbar
sind. Indikatoren ndhern sich diesen so weit wie moglich an und erméglichen so die Quantifizierung qualitativer
Sachverhalte” (RUNGE 2006: 88).
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beeinflussen, aber dass aus dem beobachteten Ist-Zustand die eigentlichen Beweggriinde, individu-
ellen Bewertungen sowie potentielle Restriktionen nicht ersichtlich sind. Entsprechend anders muss
laut diesem Ansatzpunkt die methodische Herangehensweise gewahlt werden. Es werden subjektive
Daten erhoben wie Zufriedenheitswerte, nicht-realisierte Mobilitdt oder Gefiihlslagen der Befragten
ermittelt (vgl. BMVBS 2011: 5). Anhand dieser Messungen kann man zum einen bloRen Fakten mehr
Tiefe verleihen, die fiir sich leicht irrefiihrend sein kdnnen und ein positiveres oder negativeres Bild
zeichnen als von den Betroffenen wahrgenommen. Zum anderen ist es durch subjektive, moglicher-
weise hypothetisch formulierte Fragen mdglich, nicht erfiillte oder unbewusst vorhandene Bediirfnisse
aufzudecken.

Wie bereits dargelegt wird in dieser Arbeit sehr groBer Wert darauf gelegt, die Befragten in ihrer
Komplexitat als Individuen zu begreifen, weshalb der Schwerpunkt eindeutig auf subjektive Indikatoren
gelegt wird. Jedoch ist ein striktes Entweder-Oder nicht empfehlenswert, wie unter Abschnitt 5.4.2
diskutiert wird. Daher werden fiir die Messung sozialer Exklusion und von Mobilitdtsbediirfnissen
objektive Indikatoren gleichfalls mit betrachtet. Bei der Messung von Lebensqualitdt, Wohlbefinden
und Lebenszufriedenheit allerdings bleiben objektive Indikatoren auBen vor, da sie, entsprechend den
Voriiberlegungen, als nicht angemessen beurteilt werden.

Jeder Teilabschnitt endet mit einer Sammlung erster Empfehlungen fiir das angestrebte Forschungs-
design. In Kapitel 8 und Kapitel 9 werden die methodischen Uberlegungen fortgefiihrt, bereichert
um die Ergebnisse der Experteninterviews und der Erkenntnisse aus Kapitel 6, welches die Resultate

verwandter Studien priift.

5.1 Messung von sozialer Exklusion

Unter dem Konzept der sozialen Exklusion soll die erste Frage nach der Bestimmung der Zielgruppe
»sozial Benachteiligte® behandelt werden.

»Die verzweigten Wurzeln, die uneinheitliche Definitionsgrundlage und der breit gespannte politische
Rahmen des Konzeptes haben zur Folge, dass empirische Studien unterschiedliche Formen sozialer
Benachteiligung mit der Exklusion-Uberschrift sammeln” (BOHNKE 2006: 81).

Es gibt zwar mehr oder weniger Einverstindnis iiber die wichtigsten Dimensionen sozialer Ausgrenzung,
jedoch fehlen Konventionen fiir deren empirische Erhebung. In den vorangehenden Ausfiihrungen sollte
deutlich geworden sein, dass es nicht ausreichen kann, die Versorgung mit materiellen Ressourcen zu
messen oder nach der Stellung auf dem Arbeitsmarkt zu fragen, denn eine Vielzahl weiterer Faktoren
kann Teilhabe einschranken (BOHNKE 2005: 81; BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002b: 6;
LucAs 2012: 105). Das Konzept der sozialen Exklusion geht iiber das hinaus, was allgemein als Armut
definiert wird. Demnach sollte eine Messung den Empfehlungen von GrRAHAM RooOM (1995) folgen,
wie sie in TANIA BURCHARDT, JULIAN LE GRAND UND DAVID PIACHAUD (2002b) festgehalten

werden und einen Ubergang anstreben

e von der Messung von Einkommen oder Ausgaben hin zur Messung multidimensionaler Benach-

teiligung,
e von statischen zu dynamischen Analysen

e und von der Messung von Ressourcen auf Ebene der Individuen und Haushalte hin zur Ebene
der lokalen Gemeinschaft (BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002b: 5).
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Diesen Anweisungen gerecht zu werden erfordert ein aufwindiges Forschungsdesign, das vielleicht die
Reichweite des hier definierten Themenbereichs iibersteigt. Die erste Vorgabe wird in jedem Fall die

#im zu erstellenden Fragebogen anleiten. Nicht nur auf der Ebene von

Zusammenstellung der Items!
Individuen und Haushalten zu messen, sondern auch die Ressourcenausstattung der lokalen Gemein-
schaft zu erforschen, erklart sich durch die Relativitait von Exklusion, die unter anderem von den
raumlichen Gegebenheiten stark beeinflusst ist. Die Ressourcenausstattung kann anhand der unter
Abschnitt 5.2 vorgestellten Methoden zur Messung von Erreichbarkeiten, die in den Verkehrswissen-
schaften verbreitet sind, integriert werden. Dynamische Analysen hingegen, die Exklusion nicht nur
fir einen bestimmten Zeitpunkt feststellen, sondern im Zeitverlauf in ihrer Entwicklung betrachten,
ziehen einen hohen Aufwand nach sich. Unter Abschnitt 5.2.5 wird dieser Aspekt fiir die Messung von

Mobilitdtsbenachteiligung erwogen.

Legt man die Arbeitsdefinition sozialer Exklusion von BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD -
»An individual is socially excluded if he or she does not participate in key activities of the society
in which he or she lives” (BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 30) — seiner Forschung
zugrunde, kann man Grenzwerte fiir die Teilhabe an bestimmten Aktivitdten bestimmen und so be-
nachteiligte von nicht-benachteiligten Befragten unterscheiden. Das Autorentrio schlagt die folgenden

vier Dimensionen von Schliisselaktivitaten fiir GroRbritannien in den 1990er Jahren vor:
e Konsum: Fahigkeit, Giiter und Dienstleistungen zu kaufen
e Produktion: Teilhabe an 6konomisch oder sozial wertvollen Aktivitdten
e Politisches Engagement: Beteiligung an lokalen oder nationalen Entscheidungsprozessen
e Soziale Interaktion: Integration in Familie, Freundschaften und Gemeinschaft

Um als gesellschaftlich integriert zu gelten, bedarf es laut der Autoren der Teilhabe in allen Dimen-
sionen, partizipiert eine Person nur in einem der Bereiche nicht im als hinreichend definierten MaR,
wird sie zur Gruppe der sozial Benachteiligten gerechnet. Eine Messung entlang dieser Dimensio-
nen markiert eine entscheidende Weichenstellung, denn anders als bei typischerweise in der Litera-
tur diskutierten Indikatoren werden nicht Griinde oder Risikofaktoren fiir soziale Exklusion ermittelt,
sondern die Ergebnisse (outcomes), die Lebensumstinde mangelnder Teilhabe, die anzeigen, dass
jemand im gesellschaftlichen Abseits steht. Die Indikatoren werden dahingehend ausgewihlt, ,which
social phenomena matter for their own sake, rather than simply as an indicator of another problem”
(BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 41).

Denn zwar ist es sehr wahrscheinlich, dass ein Studienteilnehmer, fiir den die Risikofaktoren Arbeits-
losigkeit, Zugehdrigkeit zu einer ethnischen Minderheit und eine kdrperliche Behinderung ermittelt
wurden, sozial benachteiligt ist. Allerdings ist nicht sichergestellt, dass dieser Befund nicht durch an-
dere Faktoren aufgehoben wird, wie gute familidre Bande und eine Beschaftigung als Ehrenamtlicher,
die dazu fiihren, dass der Betroffene keineswegs von gesellschaftlicher Teilhabe ausgeschlossen ist (vgl.
BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 31).

14 Items sind in der Regel Fragen bzw. Aussagen ('Statements’), denen die Befragten zustimmen oder die die Befragten
ablehnen sollen” (Esser/ HILL/ ScHNELL 2013: 169). Dafiir, wie Items fiir eine Skala entdeckt oder formuliert
werden kdnnen, gibt es keine formalen Regeln, weshalb ltems i.d.R. bereits verwendeten Skalen entnommen werden,
aus Aussagen der Befragten aus Vorstudien generiert werden oder oft allein der Phantasie der Forscher entspringen
(EssEr/ HILL/ ScHNELL 2013: 169).
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Bei Erhebungen mit Begriindungs- und Risikoindikatoren muss ein interner Schwellenwert definiert
werden, ab welcher Anzahl zutreffender Exklusionswerte eine befragte Person als ausgeschlossen gilt,
es konnen auch zusatzlich positive und negative Faktoren gegeneinander verrechnet werden. Ob je-
mand von Exklusion betroffen ist oder nicht, |dsst sich aber einfacher und eindeutiger mithilfe der
Messung von Teilhabe bestimmen. Indikatoren fiir Griinde und Risiken konnen ergdnzend einem bes-
seren Verstindnis des Phanomens sozialer Ausgrenzung dienen, sie machen es maglich, verschiedene
kausale Muster zu erkennen und besonders haufig betroffene Risikogruppen zu identifizieren. Sofern
der Rahmen einer Studie durch den dadurch entstehenden Aufwand nicht gesprengt wird, liegt eine

Abfrage beider Arten von Kennwerten nahe, weil so ein groRer informativer Gehalt geboten ist.

Beide Indikatorengruppen zielen auf objektive Eigenschaften ab und behandeln ebenso wie die vor-
gestellte Arbeitsdefinition nicht den Aspekt der Wirkungsursache und Handlungsmacht (agency).
Urspriinglich enthielt die Definition von BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD die folgenden bei-
den Elemente, die aufgrund von Schwierigkeiten in der Operationalisierung gestrichen wurden: Neben
der Teilhabe in den vier Dimensionen sollte ermittelt werden, ob ein Individuum aus Griinden auRer-
halb der eigenen Kontrolle nicht partizipiert und ob er oder sie sich Teilhabe wiinscht oder nicht. Die
Autoren nahern sich diesem Mangel, indem sie die Grenzwerte fiir Partizipation in allen Dimensionen
so niedrig ansetzen, dass es ihnen unwahrscheinlich scheint, dass jemand unterhalb dieser Schwelle
seine Situation freiwillig gewahlt hat (BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 32). In dieser
Arbeit indes wird empfohlen, auch Aspekte der Handlungsmacht abzufragen, und dafiir subjektive
Indikatoren heranzuziehen, dies aber nur fiir den Bereich der Mobilitdt und aufgrund der spater noch

beschriebenen Einschréankungen der Zielgruppe in sehr einfacher Form.

5.1.1 Objektive Indikatoren zur Messung sozialer Exklusion

Die Art und Weise, wie BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD (2002a) die vorgestellten vier Di-
mensionen operationalisieren, kann als Vorbild {ibernommen werden. Eine Einschrinkung erwachst
dabei aber aus dem Umstand, dass die Indikatoren entsprechend der im BRITISH HOUSHOLD PANEL
SURVEY (BHPS) verfiigbaren Daten gewahlt wurden, welche eine eigens auf den Forschungsgegen-
stand zugeschnittene Erhebung ersetzten und als Grundlage der Analysen dienten. Auch in diesem
Forschungsdesign tritt folglich das Problem der nicht optimal passenden Datenbasis auf, welches unter
Abschnitt 8.1.4 behandelt wird. Die Autoren sind sich der Mangel bewusst und schlagen jeweils ergan-
zende oder addquatere Indikatoren vor, die zusammen mit den tatsichlich angewendeten nachfolgend

gezeigt werden.

Die Dimension Konsum wurde mittels des Indikators ,,aktuelles Netto-Haushaltseinkommen® gemessen,
wobei all jene als sozial ausgegrenzt galten, die iiber weniger als die Halfte des nationalen Durchschnitt-
seinkommens des entsprechenden Jahres verfiigten. Offensichtlich stellt die Messung des Einkommens
als Potential fiir den Konsum von Giitern und Dienstleistungen nur eine Anndherung an den wirkli-
chen Konsums dar (BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 33, 42). Vor dem Hintergrund der
Mobilitdtsversorgung kann dieser Wert durchaus aufschlussreich sein. Denn zwar kann auch jemand
mit hohem Einkommen vor dem grolRen Hindernis mangelnder Erreichbarkeit stehen, wenn ihm keine
Maglichkeiten zur Uberwindung raumlicher Distanzen verfiigbar sind. Anders als Menschen mit nied-
rigem Einkommen kann ein wohlhabender Mensch trotzdem Erreichbarkeitsdefiziete mit kostspieligen

Dienstleistungen wie Taxifahrten oder Lieferdiensten iiberwinden.
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Zur Operationalisierung der Dimension Produktion wurden die Angaben der Befragten zu ihrer wirt-
schaftlichen Tatigkeit verwendet. Zur Auswahl standen: selbstindig — angestellt — arbeitslos — in Rente
oder Pension — Elternzeit — Hausfrau/ Hausmann — Student oder Schiiler — chronische/ langfristige
Erkrankung oder Behinderung — in MaRnahme der Arbeitsagentur — andere.!®> Zur Gruppe der sozial
Ausgegrenzten wurde gerechnet, wessen Situation sich auszeichnete durch: Arbeitslosigkeit; chroni-
sche/ langfristige Erkrankung oder Behinderung und gleichzeitige Arbeitslosigkeit; Friihverrentung;
andere. ldealerweise sollte als Antwortméglichkeit auch freiwilliges Engagement, das wirtschaftlichen
oder sozialen Wert erbringt, zur Verfiigung stehen (BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a:
33, 42).

In der Dimension des politischen Engagement wurden die Angaben der BHPS-Teilnehmer zu ih-
rer Mitgliedschaft oder aktiven Beteiligung bei den folgenden Organisationsformen analysiert: politi-
sche Partei, Gewerkschaft, Elternvereinigung, Mieter- oder Anwohnerverein. Dariiber hinaus konnte
in Wahljahren gefragt werden, ob die Befragten an den entsprechenden Wahlen teilgenommen hat-
ten. Fiir jene, die nicht zur Wahl gegangen und nicht Mitglied oder Engagierte in den aufgezihlten
Organisationen waren, wurde angenommen, dass sie vom Prozess der sozialen Exklusion betroffen
waren. Aber ,the indicators of involvement in decision-making we include stand only as proxies for
the wide variety of ways in which people may exercise influence over their environment or the future
of some institution or policy they care about” (BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 33).
Vor allem fiir die Dimension des politischen Engagements mag die pragmatische Ldsung eines Ver-
zichts auf subjektive Bewertungen der eigenen Teilhabe zu verzerrten Abbildern der Lebenswirklichkeit
fiithren. SchlieRlich gibt es zahlreiche Menschen, die kein Interesse an politischer Teilhabe zeigen und
bewusst auf entsprechende Angebote verzichten. Als ausgegrenzt wiirden sich diese Befragten selbst
nicht beschreiben (vgl. BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 32). Auch innerhalb der

durchgefiihrten Experteninterviews wurden Zweifel an der Aussagekraft dieser Dimension laut.

Zur Bewertung sozialer Exklusion in der Dimension der sozialen Integration wurden die Antworten
auf die nachstehenden Fragen herangezogen, sodass auch eine subjektive Wertung Teil der Messung
bildete:

Gibt es jemanden,... (Is there anyone who...)

e ...von dem Sie sicher sind, dass er lhnen zuhért, wenn Sie jemanden zum Reden brauchen?

(...you can really count on to listen to you when you need to talk?)

...von dem Sie sicher sind, dass er lhnen in einer Krise hilft? (...you can really count on to help

you out in a crisis?)

e ...bei dem Sie ganz Sie selbst sein kdnnen? (...you can totally be yourself with?)
e ...von dem Sie sich ginzlich als Person geschatzt fiihlen? (...you feel really appreciates you as a
person?)

e ...von dem Sie sicher sind, dass er Sie trostet, wenn Sie traurig sind? (...you can really count on
to comfort you when you are very upset?) (BURCHARDT/ LE GRAND,/ PIACHAUD 2002a:
43)

5Die englischen Begriffe wurden nicht wértlich, sondern mit den jeweiligen deutschen, aktuellen Entsprechungen
libersetzt.
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Befragte, die eine der fiinf Fragen mit Nein beantworteten, wurden als ausgegrenzt definiert. Die-
se Fragen decken laut den Autoren der Studie den Bereich der sozialen Unterstiitzung aus Fami-
lie und Freundeskreis ab. Nichtsdestotrotz fehlen weiter gefasste Fragen zu kultureller Partizipation
(BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD 2002a: 33, 43).

Im Rahmen einer groR angelegten internationalen Studie in Melbourne, Australien,'® unter Leitung
von CURRIE/ DELBOSC wurde soziale Benachteiligung sehr dhnlich erhoben wie in der vorgestellten
Art und Weise.!” Diese Vorgehensweise zur Bestimmung sozialer Exklusion weicht von der Trennung
zwischen Outcomes einerseits und Griinden sowie Risikofaktoren andererseits ab, weil die Dimension
der Partizipation nicht unbedingt als Ergebnis von Ausgrenzung anzusehen ist, sondern eher ein
Risikofaktor ist. Es wurde ein Index sozialer Exklusion gebildet aus den Merkmalen der folgenden fiinf

Dimensionen, welche gleich gewichtet und mit den folgenden Grenzwerte belegt wurden:

e Haushaltseinkommen: weniger als 500 Australische Dollar pro Woche

e Arbeitslosigkeit: Arbeitssuchende oder aufgrund von Krankheit oder Behinderung nicht Arbeits-
fahige

e politisches Engagement: keine Teilnahme an politischen Aktivitaten (etwa Beteiligung in politi-

schen Gruppen)

e Partizipation: keine Teilhabe an regelmiRigen Aktivitdten wie Hobbies, Sport, Bibliotheksbesu-

che

e soziale Unterstiitzung: Werte von 9 Punkten oder weniger bei der Einschdtzung, ob mit Unter-
stlitzung gerechnet werden kdnne, jeweils bei der nahen Familie, beim weiteren Familienkreis,
bei Freunden und Nachbarn. Falls in einer der drei Kategorien gar nicht mit Hilfe gerechnet
werden kann, ergibt sich ein Wert von 1, bei einer gelegentlichen Unterstiitzung ein Wert von
2 und bei ganz sicherer Hilfe ein Wert von 3. Somit liegt der héchstmdgliche erreichbare Grad
bei 12 Punkten.

Befragte, die in zwei oder mehr der fiinf Dimensionen die Grenze zur Benachteiligung tiberschritten,
wurden eingeschadtzt als vom Risiko der Ausgrenzung bedroht. Die Autoren weisen bei dieser Festlegung
darauf hin, dass es sich um eine abgewogene Entscheidung handelt. Bei nur einer Dimension wére
,wahre“ Benachteiligung wohl kaum abzubilden und wiren drei Dimensionen als Grenze bestimmt
worden, hatte sich nur eine sehr kleine Gruppe der Befragten fiir eine Analyse qualifiziert (DELBOSC/
CURRIE 2011a: 558). Da die Liste von DELBOSC/ CURRIE Inhalt der Experteninterviews war, werden
Kritik und Empfehlungen vor deren Hintergrund in Kapitel 9 formuliert.

16 Australien Research Council Industry Linkage Program Projekt LP0669046 , Investigating Transport Disadvantage,
Social Exclusion and Well-being in metropolitan, regional and rural Victoria”; in Zusammenarbeit mit verschie-
denen auslandischen Universitdten und Verbdnden; unter Leitung von GRAHAM CURRIE und ALEXA DELBOSC,
Projektlaufzeit 2006-2010 (CurriE/ DELBOSC 2010: 954).

"Eine weitere dhnliche Mdglichkeit zur Messung sozialer Benachteiligung, die aber bereits eine Dimension riumlicher
Erreichbarkeit enthilt, ist der DEPRIVATION INDEX, der auf dem INDEX OF MULTIPLE DEPRIVATION (IMD)
basiert. Er umfasst die folgenden sechs Doméanen, fiir die es jeweils ein Set an Indikatoren gibt: Einkommen,
Erwerbsstatus, Behinderung, Bildungsniveau, rdumliche Erreichbarkeit und Wohnsituation. Fir rdumliche Erreich-
barkeit wird etwa die Anzahl innerhalb einer bestimmten Entfernung verfiigbarer Angebote gemessen. Da es sich
bei diesem Index um ein MaR handelt, das vor allem auf vorhandenen Daten aus allgemeinen Umfragen basiert
und nicht mehr als einen Uberblick {iber die Exklusions-Situation verschaffen kann, soll hier nicht weiter auf den
DEPRIVATION INDEX eingegangen werden. Nahere Informationen finden sich zum Beispiel bei Casas/ HORNER/
WEBER (2009).
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5.1.2 Objektive Indikatoren zur Erhebung von Risikofaktoren

Wie zahlreich die Risikofaktoren und nachgewiesenen Ausldser sind, die Menschen auf dem Kontinuum
von Inklusion in Richtung Exklusion abgleiten lassen, wurde in Kapitel 4 ersichtlich.

Eine Ubersicht iiber die Informationen, die in empirischen Studien zu sozialer Ausgrenzung relevant
sein kdnnen, gibt die folgende Abbildung 2 von BOHNKE (2005). Die Grafik zeigt ein Modell fiir die
empirische Analyse, welches die Einflussfaktoren und Wirkungsmechanismen um soziale Ausgrenzung
veranschaulicht, aber nicht zwischen Risikofaktoren und Outcomes unterscheidet. Im Mittelpunkt des
Schemas steht die Wahrnehmung von sozialer Benachteiligung, welche nach Ansicht von BOHNKE
zentral fiir die Analyse ist.

Welche Elemente in einer Untersuchung schlieflich erhoben werden, sollte vor dem Hintergrund der
jeweiligen Schwerpunktsetzung und in Anbetracht dessen entschieden werden, wie viele Fragen den
Studienteilnehmern zugemutet werden konnen. Auch dieser Aspekt des Forschungsdesigns wird mittels
der Ergebnisse der Experteninterviews spater weiter beleuchtet.

Beispielstudien sind in groBer Zahl vorhanden, an denen sich dieser Aspekt eines Forschungsdesigns
anlehnen kann und Formulierungsmoglichkeiten fiir einen Fragebogen abgeleitet werden kénnen, die
allerdings unbedingt vereinfacht werden miissen. Auf den unterschiedlichen vertikalen (Verwaltungs-)
Ebenen — auf globaler Ebene, auf Ebene der EU, auf Ebene von Bund, Lindern, Kommunen, Quartieren
— wie auch horizontal auf bestimmte Zielgruppen zugeschnitten, wurden und werden von 6ffentlichen
und privaten Triagern jene demographischen Daten erhoben, die von BOHNKE vorgeschlagen werden.
Autoren der hier verwendeten wissenschaftlichen Literatur beziehen sich zum Beispiel auf die nicht
mehr durchgefiihrte Wohlfahrtssurvey oder das Eurobarometer, Autoren der Verkehrswissenschaften
verwenden Informationen zu sozialer Exklusion und Mobilitdtsarmut etwa aus Mobilitat in Deutschland
(MiD) oder dem Deutschen Mobilitdtspanel.

5.1.3 Subjektive Einschdtzung von sozialer Exklusion

Sicherlich ist es nicht einfach zu ermitteln, ob Ungleichheiten zwischen Menschen, die von aufen
als Exklusion erscheinen, freiwillig zustande kommen oder auferhalb der Kontrolle der Betroffenen
liegen und diese sich ein ganz anderes Mall an Partizipation wiinschen. Das Konzept der Exklusion
ist rein in der wissenschaftlichen Sprachwelt beheimatet und kann nicht einfach in Alltagssprache
und -erfahrungen libersetzt werden, sondern muss iiber konkrete Beispiele vermittelt werden. Eine
der Herausforderungen besteht darin, dass Exklusion mit Armut verwechselt wird und die Befragten
vor allem materielle Aspekte assoziieren. Ferner wird Armut alltagsweltlich von vielen als extremer
Lebensumstand empfunden, mit dem man die eigene, eventuell prekdre Situation nicht ohne weiteres

in Verbindung bringt, zudem Armut hiufig mit Beschdmung einhergeht.

Das Eurobarometer!® 74.1 aus dem Jahr 2010, welches auch unter der Bezeichnung Eurobarometer
Spezial 355 gefiihrt wird, und der Wohlfahrtssurvey ,Wohlfahrtsentwicklung, Integration und Exklusion

im deutsch-deutschen und europédischen Vergleich” aus dem Jahr 1998 dienen als Anhaltspunkte fiir

18 Das Eurobarometer dient dazu, die soziale Situation der Biirger sowie soziale und politische Einstellungen zu zen-
tralen Themen der Européischen Union zu untersuchen” (TNS INFRATEST POLITIKFORSCHUNG 2015). Es gibt
ein Standard-Eurobarometer, das jdhrlich zweimal durchgefiihrt wird und bei dem je Land rund 1.000 Biirger
(1.500 in Deutschland) mittels persdnlich-miindlicher Interviews befragt werden. Ferner werden zusitzlich Spezial-
Eurobaromter erhoben zu aktuellen speziellen Themen (Finanzkrise, Zukunft Europas) (T'NS INFRATEST POLITIK-
FORSCHUNG 2015).
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Desintegration:
gesellschaftlich: Anomie, Wertkonsens-Aufkiindigung, politischer Extremismus,
fehlende Systemunterstitzung, individuell: MiRtrauen in Mitmenschen, Pessimismus, psycho-soziale Instabilitat

PERZEPTION:

Evaluation von Minimalversorgungsstandards,
sozialen Rechten und Integrationsmechanismen,
Wahrnehmung von Integrationsdefiziten und eingeschrankten
Teilhabemaoglichkeiten, Marginalisierungserfahrungen

_
Vermittelt Gber z.B. |

Haushaltskontext, Alter/ Lebensabschnitt, Aspirationen, |
Vergleichsprozesse, Erfahrungen/ Erwartungen, Beziehungsnetzwerke |
]

PREKARE LEBENSLAGEN:
z.B. materiell: Niedrigeinkommen, Armut, multiple Deprivation,
Schlechte Wohnbedingungen; institutionell: Arbeitslosigkeit, atypische und
unsichere Beschaftigung, fehlender Bildungsabschluss; sozial: fehlende
Beziehungsnetzwerke und soziale Unterstilitzung, soziale Isolation,
raumliche Segregation, etc.

Erklérende Einflussfaktoren: z.B. Herkunft, Bildung, Alter, Geschlecht, berufliche Stellung,
Schichtzugehorigkeit, Familien-/ Haushaltsform, Gesundheit, etc.

i

il il il il

Institutionelle, politische, kulturelle und regionale Rahmenbedingungen:
z.B. Verfasstheit des sozialstaatlichen und politischen Systems, allgemeines Lebensstandards-
und Wohlfahrtsniveau, wirtschaftliche Leistungsfahigkeit, Arbeitskraftebedarf, demographische Entwicklung, etc.

Abbildung 2: Die Wahrnehmung sozialer Ausgrenzung - Einflussfaktoren und Wirkungsmechanismen
Quelle: verdndert nach BOHNKE 2005: 94
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die Darstellung moglicher Wege zur Befragung der Menschen nach ihrer gefiihlten gesellschaftlichen
Integration.

Im Eurobarometer 74.1 wird die Dimension Konsum nicht iiber die exakte Héhe des Haushaltseinkom-
mens adressiert, sondern anhand subjektiv zu bewertender Fragen. Zwei Beispiele hierzu, die leicht

gekiirzt wurden, lauten:

Tabelle 5: Eurobarometer 74.1, Frage QA35: subjektive Einkommenssituation

QA35 | Jeder Haushalt hat eine andere Einkommenssituation und unterschiedlich
viele Personen, die zum Haushaltseinkommen beitragen. Bitte denken Sie
jetzt an lhr gesamtes monatliches Haushaltseinkommen. Kommen Sie mit
lhrem Einkommen ....7

sehr gut aus

gut aus

ziemlich problemlos aus

mit einigen Schwierigkeiten aus
mit groen Schwierigkeiten aus
weil nicht/ keine Angabe
(EurOPAISCHE KOMMISSION 2010b: 26, Frage QA35, gekiirzt um eine Anweisung)

Tabelle 6: Eurobarometer 74.1, Frage QA36: subjektive Bewertung des eigenen Konsums

QA36 | Es gibt einige Dinge, die man sich nicht leisten kann, auch wenn man sie
gerne hatte. Wiirden Sie mir bitte fiir alle Dinge, die ich lhnen gleich vorlese,
sagen, ob sie fiir lhren Haushalt erschwinglich sind oder nicht, vorausgesetzt
natiirlich, dass Sie sich diese leisten mdchten?

Ia, Nein
konnen . Weils
. kdnnen .
: wir uns . nicht/
Vorgaben bitte vorlesen . wir uns .
leisten, ) Keine
nicht
wenn ge- . Angabe
i leisten
wiinscht
1 Das Haus bzw. die Wohnung
angemessen warm halten bzw. heizen
2 Einen einwdchigen Urlaub fern von zu
Hause einmal im Jahr (nicht bei
Verwandten)
4 Jeden zweiten Tag eine Mahlzeit mit
Fleisch, Huhn oder Fisch, wenn Sie das
wiinschen

(EUROPAISCHE KOMMISSION 2010b: 27, Frage QA36; Nummer 3 wird in der Aufzdhlung dort aus-
gelassen)

5.1.4 Empfehlungen aus der Theorie zur Messung sozialer Benachteiligung

Es bewegt sich nicht im Rahmen des zu entwickelnden Forschungsdesigns, soziale Exklusion in all
ihren Facetten zu erforschen, denn diese ist fiir sich ein eigenes weites wissenschaftliches Feld und die
hier definierte Zielsetzung richtet sich vornehmlich auf die Mobilitatsbediirfnisse sozial Benachteiligter.
Um dennoch Ursachen, Wirkungen und Wechselwirkungen erkennen und verstehen zu kénnen und um

festzustellen, welche der Studienteilnehmer von welcher Form und in welchem MaR als benachteiligt
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gelten konnen, muss ein gewisser Anteil der Befragung fiir Indikatoren sozialer Exklusion jenseits von
Fragen nach Mobilitdt und Erreichbarkeit vorbehalten sein.

Alle drei vorgestellten Typen von Indikatoren liefern wichtige Informationen und sollten Beriicksich-
tigung finden, falls der Umfang der Befragung es zuldsst. Der Schwerpunkt muss aber auf den vier
Dimensionen der Ergebnisse von Exklusion liegen, weil diese die Zielgruppe relativ eindeutig ausweisen.
Da das hier vorgeschlagene Forschungsdesign selbst die Erhebung von Priméardaten vorsieht und nicht
eine Analyse bereits vor anderem Hintergrund gewonnener Daten, kdnnen die oben angesprochenen
Mangel in der Operationalisierung der vier Dimensionen von BURCHARDT,/ LE GRAND/ PIACHAUD
(2002a) direkt in Angriff genommen werden. Die jeweiligen konkreten Empfehlungen finden sich in
Kapitel 9. Welche Risikofaktoren dariiber hinaus besonders aufschlussreich sind, wird in Abschnitt 9.8
diskutiert.

Die Zufriedenheit der Befragten mit ihren Chancen der Teilhabe kann nicht allein anhand von subjek-
tiven Indikatoren sozialer Exklusion festgestellt werden, sondern am besten iiber Aussagen zu Wohl-

befinden und Zufriedenheit, worauf unter Abschnitt 5.3 ndher eingegangen wird.

5.2 Messung von Mobilitdtsbenachteiligung

19 werden nachfolgend vor dem Hintergrund

Die eingangs in Kapitels 5 formulierten Fragen zwei bis vier
von Untersuchungen zu Mobilitdts- und Verkehrsbenachteiligung behandelt. Dies bietet sich an, weil
der Riickschluss nahe liegt, dass Menschen, die von Auspragungen dieser Benachteiligungen betroffen
sind, unerfiillte Mobilitdtsbediirfnisse haben. In den meisten Fillen ist es mdglich, die konkreten

Bediirfnisse sowie verstdrkende oder lindernde Faktoren aus den Benachteiligungen abzuleiten.

Wie die in Kapitel 4 vorgenommene Auseinandersetzung mit Ursachen mobilitdtsbedingter sozialer
Exklusion gezeigt hat, ist eine Erhebung, die allein auf die realisierte Mobilitdt und das Verkehrsver-
halten einer Person abzielt, nicht geeignet fiir die Komplexitdt des Untersuchungsgegenstandes. Diese
personenbezogenen Male miissen durch Messungen raumbezogener Elemente ergdnzt werden (vgl.
RUNGE 2006: 87; BMvBS 2012: 5).

Unter solchen raumstrukturellen Faktoren sind zu verstehen: siedlungsstrukturelle KenngroRen wie
Dichte, GroRe, Lage und raumliche Verteilung von Flachennutzungen wie auch Faktoren der Verkehrs-
infrastruktur. Welche Aspekte individuell den Verkehrsnutzern als besonders wiinschenswert gelten,
hdngt somit auch davon ab, wie sich die Rahmenbedingungen der eigenen Mobilitit gestalten. Dem-
zufolge kann nicht angenommen werden, dass die Mobilitdtsbediirfnisse aller durch die Reduktion von
Fahrpreisen des offentlichen Verkehrs besser befriedigt werden kdnnen, denn fiir viele Menschen sind
mehr Haltestellen, erhohte Frequenzen oder verkiirzte Reisezeiten von weit groRerer Bedeutung (vgl.
ERIKSSON ET AL. 2011: 167f; LUBECKI/ RUHM 2006a: 23).

Die im vorangehenden Abschnitt getroffene Unterscheidung zwischen objektiven Indikatoren, die das
Outcome von sozialer Exklusion anzeigen, objektiven Indikatoren, die Risikofaktoren fiir Ausgrenzung
reprasentieren und subjektiven Indikatoren, die Bewertungen darstellen, hat auch Relevanz fiir die
Messung von Mobilitdtsbenachteiligung. Da jedoch Ergebnis und Ursachen von Mobilitdtsarmut glei-

"Frage 1: Welche Mobilititsbediirfnisse haben die Befragten? Haben die Befragten verborgene Bediirfnisse? Frage
2: Werden diese Bediirfnisse befriedigt oder nicht? Frage 3: Welche persdnlichen Merkmale verstirken, welche
personlichen Merkmale reduzieren die Wahrscheinlichkeit einer als angemessen empfundenen Befriedigung von Mo-
bilitatsbedirfnissen?
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chermallen bedeutsam fiir die Zielvorgaben dieser Arbeit sind, sollen die vorgestellten methodischen
Ansidtze anders gegliedert werden.

VAN WEE (2011) unterscheidet drei Kategorien zur Messung mobilitdtsbedingter Benachteiligung, in
welchen jeweils subjektive und objektive Indikatoren zum Einsatz kommen kdnnen: Mobilitdtsbasierte
Indikatoren (mobility based indicators), Indikatoren basierend auf der Teilhabe an Aktivitaten (activity
participation based indicators) und Erreichbarkeitsindikatoren (accessibility indicators) (VAN WEE

2011: 73f). Entlang dieser Kategorien sind die folgenden Ausfiihrungen iiber Messmethoden gegliedert.

5.2.1 Mobilitatsbasierte Indikatoren

Unter diese Kategorie fallen Indikatoren, die realisierte Mobilitdt anzeigen oder Auskunft geben, ob eine
Person iiber Mittel verfiigt, um mobil zu sein. Hierzu zdhlen etwa Autobesitz, Zugang zu einem Auto,
von einer Person oder einem Haushalt mit einem bestimmten Verkehrsmittel zuriickgelegte Kilometer
oder an einem Tag unternommene Wege (VAN WEE 2011: 73f). Man kdnnte die Indikatoren dieser
Kategorie folglich auch als verkehrsverhaltensbasiert bezeichnen.

Angaben zu diesen Indikatoren werden in einem GroRteil der verkehrswissenschaftlichen Studien zur
Messung von Mobilitdt von den Befragten erbeten. Verfiigbare Verkehrsmittel gelten als Ressourcen
der Mobilitdt und unternommene Wege und zuriickgelegte Personenkilometer dienen als MaR dafiir,
ob jemand mehr oder weniger mobil ist. Ganz allgemein gesprochen stehen Menschen, die iiber wenig
Mobilitdtsressourcen und damit ein geringes Mobilitdtspotential verfiigen und/ oder ein niedriges Mal§
an realisierter Mobilitat aufweisen, unter dem Verdacht, von Verkehrsbenachteiligung betroffen zu sein
und unerfiillte Mobilitdtsbediirfnisse zu haben. Denn sie weichen in ihren Werten von Durchschnitt-
szahlen ab, welche als Richtschnur fiir eine ,gute” oder ,angemessene” Mobilitdt dienen (BMVBS
2012: 7).

So attraktiv diese Messungen des Mobilitdts- und Verkehrsverhaltens im ersten Moment scheinen —
kénnen die Daten doch ohne methodische Herausforderungen der Operationalsierung von den betref-
fenden Personen direkt erfragt werden und stehen fiir Deutschland in groRer Zahl zur Verfiigung —
gibt es einige Kritikpunkte, die sich auf die Angemessenheit der gewahlten Vergleichsbasis beziehen

und aufwandige Anpassungen erfordern.

Einerseits spielt der rdumliche Aspekt eine ausschlaggebende Rolle, weil alltdglich zuriickgelegte Di-
stanzen von GroBstddtern nicht mit denen von Landbewohnern vergleichbar sind, bei Berechnungen
des durchschnittlichen Verkehrsverhaltens der Gesamtbevdlkerung aber beide einflieRen. Definiert man
Menschen, mit taglich geringen Verkehrswegen als mobilitdtsarm, ware auf dieser Basis ein GroRteil
der stddtischen Bevdlkerung betroffen. (vgl. BMvBs 2012: 7, 11f; LuBECKI/ RUuHM 2006a: 25)

.Dienen [hingegen] Personen in dhnlichen Lebenslagen und dhnlichen rdumlichen Kontexten als Ver-
gleichsbasis, wird die Exklusion ganzer Bevdlkerungsgruppen in homogenen Lagen nicht erkannt”
(BmvBs 2012: 7). Die Anzahl zuriickgelegter Personenkilometer kann gar ein irrefiithrender Indikator
sein. Denn ob die befragte Person besonders viele gut erreichbare Aktivitdten wahrnimmt und daher
viel unterwegs ist oder ob sie weite Strecken zuriicklegen muss, um nicht noch starker von sozialer
Exklusion betroffen zu sein, ist aus der Kilometerzahl! allein nicht ersichtlich. Und selbst wenn ahnliche
Lebenslagen und rdumliche Aspekte beriicksichtigt werden, kénnen Indikatoren zum Verkehrsverhal-
ten noch immer irrefiihrend sein, weil individuelle Praferenzen ein weiterer, in diesen Verfahren meist

unhinterfragter Erklarungsfaktor sind. (vgl. BMvBs 2012: 7, 11f; LUBECKI/ RUHM 2006a: 25)
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Demgemal bezeichnet auch VAN WEE (2011) diese Indikatorenkategorie als allenfalls hilfreiches,
keineswegs aber hinlangliches MalR fiir Mobilitdtsarmut. Es empfiehlt sich eine Herangehensweise, die
diese objektiven MaBe mit subjektiven Indikatoren anreichert. (VAN WEE 2011: 74f; vgl. BECKER/
GERIKE 2008: 18f; BMvBs 2012: 7, 11f; LuBECKI/ RUuHM 2006a: 25)

5.2.2 Indikatoren zur Teilhabe an Aktivitaten

Diese Kategorie umfasst Indikatoren, welche nicht die realisierte Mobilitdt, sondern die von einer
Person durchgefiihrten Aktivitdten erheben, um soziale Exklusion iiber das Ausmall der Teilhabe
zu bestimmen. Ein solcher Indikator kann beispielsweise die Anzahl der auBer Hauses ausgeiibten
Aktivitdten pro Person und Tag sein, moglicherweise ergdnzt um eine kategoriale Unterscheidung
der Aktivititen wie Einkauf, soziale Kontakte, Erholung, Sport, Arbeit. Aufgrund der wachsenden
Bedeutung von Informations- und Kommunikationstechnologien kénnen auch Tatigkeiten wie Online-
Shopping, E-Learning oder Social Media integriert werden, die sozialer Benachteiligung vorbeugen
kénnen (VAN WEE 2011: 74).

Indikatoren zur Messung von Teilhabe kommen zum Beispiel bei verkehrswissenschaftlichen Studien
zum Einsatz, bei denen die Befriedigung von Aktivitdtsbediirfnissen einer bestimmten Zielgruppe,
meist dlteren Menschen gemessen wird. Die Mobilitdt und das Verkehrsverhalten der Befragten sind
hierbei ergdnzende Variablen, die auf ihren Einfluss auf die Bediirfniserfiillung gepriift werden.

Eine solche Studie wurde von NORDBAKKE/ SCHWANEN (2014a) durchgefiihrt, die auf den theo-
retischen Annahmen von ALLARDT (1993) aufbauen und davon ausgehend die folgende Hypothese
formulieren, welche der Kategorie aktivitdtsbasierter Indikatoren allgemein zugrunde liegt: Weil die
Teilhabe an Aktivitaten essentiell ist fiir die Befriedigung von Bediirfnissen, kann eine inverse Be-
ziehung angenommen werden zwischen dem Vorliegen unbefriedigter Bediirfnisse und dem Level der
Teilhabe an Aktivitditen (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014a: 4, 6, 11).

Die Autoren maRen bei dlteren Erwachsenen in Norwegen, in welchem MaR diese ihre eigenen Be-
diirfnisse nach auRer-hduslichen Aktivitaten unbefriedigt sehen. Die folgenden Faktoren wurden in
die statistische Analyse integriert, weil fiir sie ein Zusammenhang mit diesem MaR angenommen
wurde: individuelle Ressourcen und Befdhigungen zur Mobilitdt (Gesundheit, Fiihrerscheinbesitz, Au-
toverfiigbarkeit, verfligbare Zeit); soziale Unterstiitzung und das soziale Netzwerk in den Funktionen
der Begleitung und Hilfestellung fiir Mobilitat und Aktivitaten; tatsdchliche Teilhabe an Aktivitaten;
allgemeine Lebenseinstellung gemessen als Lebenszufriedenheit; Kontextbedingungen fiir Mobilitat
(Versorgung mit Angeboten des OPNV in Form von Abdeckung und Qualitit, Wohnort). Diese Fak-
toren wurden mittels objektiver und subjektiver Indikatoren erhoben. (NORDBAKKE,/ SCHWANEN
2014a: 4, 6, 11) Die Grenze zwischen aktivitdtsbasierten und mobilitatsbasierten Indikatoren wur-
de hier iiberschritten, da man sich beider Formen bediente, um Mobilitatsarmut zu messen und zu
verstehen.

Fiir die subjektiven Indikatoren werden an dieser Stelle zwei Beispiele vorgestellt. Die Autoren gaben
den befragten Senioren die folgenden Aktivitaten vor und fragten fir jede Tatigkeit: ,Wiirden Sie an
einer der folgenden Aktivitdten gerne haufiger teilnehmen?” Als Antwort standen den Befragten die

Méoglichkeiten ,ja“, ,nein”, ,nicht relevant” zur Auswahl.
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Tabelle 7: Arten von Aktivitdten und deren Zusammenhang mit den Bediirfnisdimensionen nach ALL-
ARDT (1993)

Aktivitaten Bediirfnisdimensionen
Lebensmitteleinkauf To have und to love
Einkauf anderer Giiter To have und to love
Besorgungen/ Erledigungen (z.B. Bank, Post, Apotheke)  To have und to love
Gesundheitsversorgung (Arztbesuche, Zahnarzt, To have
Physiotherapie)

Spaziergange To be und to love
Sport auller Hauses To be und to love
Besuch bei Familie und Freunden To love und to be
Treffen in Vereinen, Klubs, etc. To be und to love
Besuche im Kino, Theater, Café, Restaurant, etc. To be und to love

Quelle: NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014a: 9, teilweise ins Deutsche iibersetzt.

NORDBAKKE/ SCHWANEN errechneten aus den Angaben einen Index von O bis 1, wobei 1 fiir
ganzlich fehlende Bediirfnisbefriedigung steht. Zur Erklarung der Werte wurden einerseits objektive
Indikatoren herangezogen, andererseits wurden die Studienteilnehmer, die unbefriedigte Aktivitatsbe-
diirfnisse angeben, nach Griinden gefragt, weshalb sie nicht hdufiger an auRer-hauslichen Tatigkeiten
teilnehmen (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014a: 7, 9, 11).

Im Forschungsprojekt FRAME?2® wurde Mobilitit ebenfalls ,als Chance zur Verwirklichung von Be-
diirfnissen unter den Aspekten 'unerfiillte Aktivitatswiinsche” und [dariiber hinaus als] 'Zufriedenheit
mit der auBerhduslichen Freizeit’ untersucht” (SCHEINER 2006b: 165). Zur Ermittlung unbefriedigter
Aktivitdtswiinsche wurde hierbei anders vorgegangen als bei NORDBAKKE,/ SCHWANEN, namlich mit
einer offenen Frage:

, Oft kommt man nicht dazu, alles zu unternehmen, was man gerne mdchte. Denken Sie nun
einmal an Aktivitdten auRer Haus, zu denen Sie bisher noch nie gekommen sind, oder denen
Sie gerne Ofter nachgehen wollen. Welche Aktivitdten fallen lhnen da ein?" (Fragebogen FRAME
2001: Frage 132a).%!

Falls mehr als nur eine Aktivitdt genannt wurde, wurde folgende Nachfrage gestellt: ,Welche der ge-
nannten Freizeitaktivitdten ist lhnen personlich am wichtigsten?” (Fragebogen FRAME 2001: Frage
132a). Die Ergebnisse wurden vom Interviewer schlieBlich nicht exakt notiert, sondern die Aktivitdten
wurden einer Auswahl von Kategorien zugeordnet, wie: , Einkaufsbummel machen®, ,Ins Café gehen”,
JAusfliige machen”. Im Anschluss an diese Fragen erfolgte eine Liste mit 31 Items méglicher Hinde-
rungsgriinde fiir die Partizipation an Aktivitdten, welche als zutreffend oder unzutreffend bewertet

werden sollten, wobei sich acht auf Mobilitdt bezogen (Fragebogen FRAME 2001: Frage 133).

Indikatoren zur Teilhabe an Aktivitdten scheinen VAN WEE (2011) besser geeignet zur Forschung

an mobilitdtsbedingter Exklusion als mobilitatsbasierte Indikatoren, weil sie direkter darauf abzielen,

2Das Forschungsprojekt FRAME: Freizeitmobilitit ilterer Menschen — Bedingungen, Formen und Entscheidungen,
wurde zwischen 2000 und 2003 von der Fakultdt Raumplanung der TU Dortmund durchgefiihrt. Einen ausfihrlichen
Projektbericht enthilt die Publikation von HoLz-RAu ET AL. 2006.

2 Die hier vorgestellten Fragen sind dem Leitfaden fiir die qualitativen Haushaltsbefragungen des Forschungs-
projektes entnommen, welcher von einem Interviewer gemeinsam mit den Probanden ausgefiillt wurde.
Diese Befragungen bilden einen wesentlichen methodischen Baustein des Forschungsvorhabens, welches
noch weitere methodische Zugdnge, auch quantitativer Art, zur Zielgruppe gewahlt hat.
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was den Unterschied zwischen Inklusion und Ausgrenzung ausmacht. Der Autor bezieht sich hier auf
die im vorangehenden Abschnitt zur Messung sozialer Exklusion vorgebrachte Argumentation. Jedoch
besteht auch bei diesen Indikatoren die Gefahr, Menschen, die bewusst auf Aktivitaten verzichten,
als sozial benachteiligt zu definieren, selbst wenn sich diese persénlich nicht so beschreiben wiirden
(VAN WEE 2011: 75). Aus diesem Grund bedarf es ebenfalls bei diesen Indikatoren immer auch einer

Uberpriifung der Werthaltungen der Befragten, also einer Erhebung subjektiver Indikatoren.

5.2.3 Erreichbarkeitsindikatoren

Laut der Einteilung von vAN WEE (2011) fallen in diese Kategorie Indikatoren, die nicht die tatsich-
lich ausgeiibten Aktivitdten messen, sondern die einem Menschen zur Verfiigung stehenden Angebote
(vAN WEE 2011: 74). Es wird angenommen, dass die Teilhabe einer Person umso stirker einge-
schrankt ist, je weniger Angebote innerhalb eines als zumutbar definierten Radius erreichbar sind.
Umso wahrscheinlicher kann davon ausgegangen werden, dass die Mobilitatsbediirfnisse der Betroffe-
nen nicht zufriedenstellend erfiillt sind.

Allgemein messen Erreichbarkeitsanalysen

,auf verschiedenen raumlichen Ebenen die Zeit, die aufgewendet werden muss, um vom Start- zum
Zielort eines Weges zu gelangen. Dabei werden in der Regel die Zu- und Abgangszeiten zu den
Verkehrsmitteln mit beriicksichtigt sowie hdufig auch Warte- und Umstiegszeiten im 6ffentlichen
Verkehr" (RUNGE 2006: 92).

Somit treffen Erreichbarkeitsanalysen Aussagen dariiber, welche Ziele potentiell erreichbar sind und
dies entweder fiir die individuelle Ebene oder auf raumlicher Aggregatsebene. Die Analysen adressie-
ren einen der Hauptgriinde fiir das Entstehen von Mobilitdtsarmut: einen zu hohen Aufwand fiir die
Uberwindung der Distanzen zwischen dem Wohnort und davon rdumlich entfernten sozialen Kontak-
ten oder Angeboten an Giitern sowie Dienstleistungen, die Teilhabe ermdglichen und so Exklusion
entgegenwirken (vgl. RUNGE 2006: 92).

Welcher Aufwand zu hoch ist, also welche Grenzwerte gelten sollen, um gute von unzureichender Er-
reichbarkeit zu unterscheiden, kann durch verschiedene Methoden bestimmt werden, die unterschiedli-
che Annahmen treffen. Grundsidtzlich kann zwischen normativer und verhaltensorientierter Herleitung
unterschieden werden.

Normative Ansdtze beschreiben gesellschaftlich erwiinschte Schwellenwerte fiir gute Erreichbarkeit.
Ein Beispiel hierfiir konnen kumulative ErreichbarkeitsmaRe sein, welche ,auf der Anzahl (oder dem
Anteil aus einer Menge) erreichbarer Gelegenheiten innerhalb eines durch Wegedistanzen oder Wege-
zeitaufwand definierten Radius um einen gegebenen Standort [basieren|” (BMVBS 2012: 6, auf Basis
von HANSON/ SCHWAB 1987).

Verhaltensorientierte Ansatze hingegen erheben Wegeldngen und bilden Aktionsrdume oder Raum-
Zeit-Prismen?? als 3D-Variante von Aktionsriumen, um iiber die realisierte Mobilitit vieler Proban-
den einen Durchschnittswert als MaRstab fiir die Qualitat von Erreichbarkeiten zu bilden. So konnen

kumulative Erreichbarkeitsmale auch den verhaltensorientierten Ansdtzen zugeordnet werden, wenn

22Raum-Zeit-Prismen kénnen mit mehreren, leicht voneinander abweichenden Methoden konstruiert werden. Allen
gemein ist, dass ,sie beschreiben, wie Individuen ihre Aktivitdten in Raum und Zeit im Rahmen von Raum-Zeit-
bezogenen Zwingen ('constraints’) organisieren [...] [und basierend] auf den realisierten Aktivitdten von Personen,
deren Hierarchie sowie ihrer zeitlichen und rdumlichen Verteilung” (BMmvBs 2012: 6f) Prismen ausbilden, die die
erreichbaren Gelegenheiten mengenmiRig erfassen (BMvBs 2012: 6f).
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potentiell erreichbare Ziele iiber den grolRten realisierten Aktionsraum einer Person oder eines Haus-
halts, zum Beispiel in Form des ldngsten Weges oder der langsten Reisezeit an einem Stichtag bestimmt
werden. (BMVBSs 2012: 6)

Anders als Indikatoren zur Messung der Teilhabe an Tatigkeiten und normative Ansdtze implizieren
verhaltensorientierte Ansatze so nicht einen vordefinierten Grenzwert, der liber ein ausreichendes Mal}
an Partizipation bestimmt. Es werden vielmehr Optionen erhoben, die einen Raum an M&glichkeiten
bilden, innerhalb dessen jeder sich so entfalten konnen soll, wie es individuell gewiinscht ist. Eine
paternalistische Einstellung liegt dem laut VAN WEE somit nicht zugrunde, sondern das Leitbild der
Freiheit der Wahl (vAN WEE 2011: 74f).

Allerdings muss diesem Standpunkt hier widersprochen werden: Fiir ein Urteil dariiber, in welcher
Quantitat und Vielfalt einer Person Angebote zur Verfligung stehen und dariiber, welche Erreichbar-
keit als angemessen gelten sollen, braucht es abermals Vergleichs- und Grenzwerte. Eine Méglichkeit ist
es, Fragen nach individuellen Praferenzen und Zufriedenheiten zu stellen, also abermals auch hinsicht-
lich der Erreichbarkeit subjektive Indikatoren zu erheben. Des Weiteren konnen Durchschnittswerte
von Gebieten mit prinzipiell dhnlichen Voraussetzungen, wie sie im Folgenden auf rdumlicher Aggre-
gatsebene ermittelt werden, als MaR fungieren. Entsprechend wiirden alle Einwohner von Gebieten
einer bestimmten Kategorie, die nicht mindestens die definierte Quantitdt und Vielfalt an Angebo-
ten vorhalten, als potentiell von Mobilitatsarmut betroffen gelten, sofern sie nicht iiber hinreichende

Ressourcen verfiigen, um Erreichbarkeitsdefiziete zu iiberwinden.

Bei Erreichbarkeitsanalysen auf der raumlichen Aggregatsebene?® ist das Ziel, raumliche Einheiten,
zum Beispiel Stadtgebiete, mit guten oder schlechten Erreichbarkeiten festzustellen und nicht Individu-
en zu unterscheiden in Menschen mit objektiv guter oder schlechter Erreichbarkeit. Schwerpunkt und
Ausgangspunkt dieser Studien liegen folglich nicht auf dem einzelnen Verkehrsteilnehmer und seinen
individuellen Wegen in unterschiedlichen raumlichen Einheiten wie etwa unterschiedlichen Stadtquar-
tieren, sondern auf eben diesen raumlichen Einheiten und deren jeweiligen Erreichbarkeiten. Fiir die
Erforschung sozialer Exklusion und Mobilititsarmut kdnnen ,durch eine Uberlagerung mit Sozialin-
dikatoren (z.B. Einkommen) [...] potenziell exkludierte planerische Zielgebiete identifiziert [werden]”
(BMVBS 2012: 7), wozu in erster Linie GIS-basierte Methoden verwendet werden. (BMVBS 2012: 7;
RUNGE 2006: 94)

Ein solches Vorgehen, bei dem mithilfe von Sozialindikatoren wahrscheinlich besonders benachteiligte
Gebiete identifiziert werden, wird bei den Accessibility Audits verfolgt, die Teil des Ansatzes des Ac-
cessibility Planning aus GroBbritannien sind. Auch dieser Ansatz bestimmt normative Schwellenwerte.

Ein weiteres Beispiel auf raumlicher Aggregatsebene stammt von CURRIE ET AL. (2009), wo mobili-
tatsbasierte Indikatoren und Erreichbarkeitsindikatoren genutzt werden, um eine Landkarte zu erstellen,
die Gebiete ausweist mit wahrscheinlich geringen individuellen Mobilidtspotentialen und gleichzeitig
schlechten verkehrlichen Rahmenbedignungen. (CURRIE ET AL. 2009: 102f)

Mit Hilfe einer Qualitdtspriifung der verfiigbaren Verkehrsinfrastruktur und Services 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel wurden aus objektiver Sicht Quartiere mit guten und schlechten Erreichbarkeitsverhalt-
nissen abgegrenzt. Die unterschiedlichen Abhdngigkeiten der Einwohner von guter nahrdumlicher
Erreichbarkeit und von einem guten offentlichen Verkehrssystem wurden im Forschungsprojekt zu

Verkehrsbenachteiligung, sozialer Exklusion und Wohlbefinden im australischen Melbourne nicht bei

*N3heres hierzu findet sich beispielsweise in CHurcH/ FrROST/ SuLLIvan (2000) und Hine/ GRIECO (2003).
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den Betroffenen erhoben, sondern aus verfiigbaren Zensus-Daten und Sozialindikatoren der Stadt-
teile abgeleitet. Entsprechend galt das AusmalR schlechter individueller Mobilitdtspotentiale in jenen
Quartiere als besonders hoch, in denen ein hoher Anteil an Erwachsenen ohne Auto und/ oder an
Bevdlkerungsgruppen gemessen wurde, die eine hohere statistische Wahrscheinlichkeit der Mobilitats-
armut aufweisen, wie junge und alte Menschen, Geringverdiener, Studenten und behinderte Menschen
(CURRIE ET AL. 2009: 102f).

Zusammengenommen ergibt sich die folgende Karte von Melbourne, die in grau die wahrscheinlich
besonders benachteiligten Quartiere visualisiert. |hr gegeniibergestellt ist die Karte des potentiellen
Aktivitdtsraumes eines Probanden aus einer Studie auf Basis kumulativer ErreichbarkeitsmaRe. Der
Vergleich der beiden Karten zeigt den Unterschied zwischen Erreichbarkeitsmessungen auf individueller

und rdumlicher Aggregatsebene.
Social Exclusion and the Disabled: An Accessibility Approach 467
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Abbildung 3: Melbourne Needs Gap und pogentleller Akthltatsraum fiir Studlentellnehmer 5000134
within the PAS and the actual locations of the by category, a random sample of 111 individuals
Quelle: linke Abbildung CURRIE ET AL. 2@9 403 f-ore@hﬂti@yﬂhbbbldunlg\g%&ksﬁ if thél@rylisabled sample. A est
day of the survey. for differences was also conducted between the
3 disabled individuals living alone and those liv-
Identifying Exclusion ing with others. The complete nondisabled

Using as an indicator of exclusion the number  sample was also compared to the disabled
and total of opportunities available to each in-  group.

5.2.4 Selbst berichtete Probleme, PrifereriZ8 Jid R ZUFEIBNREIE. o feom et o oxc

dlffcrences between the disabled and non- sion. In addition to the variables in Table 1,
disabled groupﬁ, if the disabled group was ex-  three dummy variables were added: urbnmty,

Alle drei beschriebenen Kategorien von Indlkatoﬁe‘gffgg0 eﬁgﬁ:§9¢¢ﬁ§n§samék%var.aﬂq@% arelidiftheten
Dies wurde bereits in den unter der Kategorie akﬁ“\fﬁﬁggggféqﬁeﬁ?d rdikatoren fj%;:é&&ﬁﬁm banan. Studian

From the 3,894 individuals in the sample, 111 based on whether the type of activity Lamed

ersichtlich. In Studien zu Mobilitatsarmut und Lomf?:ﬁtgmdwfﬁf”ﬂﬁuﬁﬁ g %:}yﬁm? perwendet dgm

Priferenzen, selbst berichtete Probleme und (URZYZGFHEderREREN it dém Thdivid able‘II"'““Angebot an
Verkehrsmitteln und Einrichtungen, mit der individuellen Erreichbarkeit von Aktivitatsgelegenheiten
sowie mit der eigenen Mobilitdt im Ganzen zu erfassen. Einige weitere Beispiele hierzu werden hier

vorgestellt.

CURRIE/ DELBOSC fragen im erwdhnten internationalen Forschungsprojekt ihre Probanden nach ei-
nem Urteil iiber das Vorhandensein von Schwierigkeiten in bestimmten Verkehrssituationen und damit
tiber moégliche Mobilitatsarmut. Die Autoren haben die folgenden 18 Items aus der wissenschaftlichen
Literatur heraus entwickelt, die auf einer Likert-Skala von 1 = ,sehr schwierig” bis 5 = ,sehr leicht"

von den Probanden bewertet wurden. Sie lassen sich vier unterschiedlichen, statistisch signifikanten
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Gruppen von Faktoren?*

zuordnen, die Mobilitdtsarmut ausmachen oder zu ihr beitragen. Als benach-

teiligt wurden jene Probanden klassifiziert, die einen Durchschnittswert von drei oder mehr aufwiesen.
(CurrIE/ DELBOSC 2010: 957; CURRIE/ DELBOSC 2011a: 557; CURRIE/ DELBOSC 2011b: 172)

Tabelle 8: Schwierigkeiten bei der individuellen Mobilitat

Faktorengruppen von
Mobilitatsarmut

Teileigenschaft von Mobilitdtsarmut erfragt durch
Schwierigkeiten mit...

Benachteiligung durch
unzureichende OV-Anbindung
(Transit Disadvantage)

Busse/ Ziige/ StraBenbahnen fahren (auch) bei Nacht
(Buses/ trains/ trams being available at night)

Busse/ Ziige/ StraRenbahnen fahren (auch) am
Wochenende (Buses/ trains/ trams being available at
weekends)

Busse/ Ziige/ Straenbahnen fahren haufig (Buses/
trains/ trams operating frequently)

Anschliisse bei Bussen/ Ziigen/ Stralenbahnen erreichen
kénnen (Being able to make bus/ train/ tram connections)

Allgemeine
Mobilitatsbenachteiligung
( Transport Disadvantage)

Irgendwohin fahren kénnen, wenn man will (Being able to
travel when you want to)

Verlasslich von A nach B kommen (Being able to get
around reliably)

Ein Verkehrsmittel finden, um irgendwohin zu fahren
(Finding transport so you can travel)

Orte schnell erreichen (Getting to places quickly)

Die Zeit finden, irgendwohin zu fahren, wenn man muss
(Finding the time to travel when you need to)

Gefdhrdungen/ Behinderungen
(Vulnerable/ impaired)

Kérperlich in der Lage sein, in Busse/ Ziige/
Straenbahnen ein- und auszusteigen (Being able to
physically get onto/ off buses/ trains/ trams)

Auf Hilfe angewiesen sein, um irgendwohin zu kommen
(Needing help to get around on your own)

Verstehen, wohin man gehen muss (Being able to
understand where to go)

Sich sicher fiihlen vor Angriffen oder Diebstahl, wenn man
allein unterwegs ist (Feeling safe from theft/ attack when
travelling on your own)

Auf andere angewiesen sein (Rely
on others)

Im Verkehr auf andere angewiesen sein (,, Having to rely on
others for transport)

Jemanden finden, der einem hilft, irgendwohin zu kommen
(Finding someone to provide assistance when transport is
available)

Die Kosten fiir die eigene Mobilitat aufbringen (Covering
the costs of your transport)

Quelle: CURRIE/ DELBOSC 2010: 957, ins Deutsche iibersetzt

Mit Hilfe dieser Fragen sollen nicht die realisierte Mobilitdt oder allgemeine Kennziffern fiir Mobilitat

2*Unter den Faktor , Transport Disadvantage” (in einer weiteren Verdffentlichung auch als ,General Transport Disadvan-
tage" bezeichnet; CURRIE/ DELBOsC 2011a) fallen Fragen zu allgemeinen Mobilitits-Schwierigkeiten, unabhiangig
vom Verkehrsmittel. Der Faktor , Transit Disadvantage” beinhaltet Fragen, die speziell auf Probleme mit dem &f-
fentlichen Verkehr abzielen. Fiir den Faktor ,Vulerable/ Impaired” werden Fragen zu physischer Erreichbarkeit und
Hilfsbediirftigkeit gestellt. Im Faktor ,Rely on others” schlieBlich finden sich Fragen, die die Notwendigkeit von Hilfe
durch andere anzeigen. (CURRIE/ DELBOSC 2011b: 174).
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gemessen werden, sondern eigene Bewertungen von Mobilititsbenachteiligung.?®

Eine weitere interessante Herangehensweise ist die Beschiftigung mit der Zufriedenheit mit und
Praferenzen fiir Entfernungen. KATARINA HAUGEN (2011) stellt einer ihrer Studien in Schweden
die Frage voran: ,\Which Accessibilities matter to whom?“, da es stark variieren kann, was Menschen
unter einer ,guten” Wohnlage und angemessenen Distanzen zu unterschiedlichen Einrichtungen und
Aktivitdten verstehen. Individuelle Bediirfnisse und Praferenzen tragen dazu bei, dass nicht fiir alle
Menschen gleichermalen gilt, welche Zielorte gut erreichbar sein sollen. (HAUGEN 2011: 372, in
Bezug auf GEURS/ vAN WEE 2004; HORNER 2004)

Eine Mischung objektiver und subjektiver Male wird folglich vorgenommen. Die drei ermittelten
Kerninhalte sind: Die Entfernungen vom Zuhause der Befragten zu verschiedenen Zielorten, eine
individuelle Bewertung der Relevanz der raumlichen Nahe zu diesen Zielorten und die Zufriedenheit
mit dieser Distanz. Zur Erhebung dieser Inhalte wurde ein Fragebogen erstellt, der auf einer Auswahl
von Zielorten beruht, die als reprasentativ fiir verschiedene Aktivititen angenommen wurden. Einige
der Orte kdnnen auch zu einem gewissen Grad als reprdsentativ gelten fiir nicht explizit genannte
Angebote. So steht ,Stadtzentrum” fiir eine Reihe an Einrichtungen sowie Dienstleistungen und kann

als Treffpunkt fiir soziale Aktivitdten gesehen werden. In Tabelle 9 ist diese Liste dargestellt.

Tabelle 9: Reprisentative Zielorte

Arbeit Aktivitditen  Einkauf und Dienstleistungen Freizeit Soziales/
der Kinder Familie

Arbeitsplatz  Kinder- am haufigsten besuchter Kino erwachsene
betreuung Lebensmittelladen Kinder
Schule Einkaufszentrum mit verschiedenen Theater Eltern

Geschéaften und Dienstleistungen
Bekleidungs- und Schuhgeschifte, etc.  Restaurant  beste/r

Freund/in

Geschaft fiir Elektronik und Freizeit- Verwandte
Haushaltswaren, etc. und Erho-

lungsgebiet
Gesundheitsversorgung Fitnesscenter/

Sportplatz
Apotheke
Geldautomat
Postbiiro

Arbeitsamt/ Jobcenter
Tankstelle mit kleiner
Einkaufsmdglichkeit
Stadtzentrum

Quelle: HAUGEN 2011: 373

Die personlichen Praferenzen zur raumlichen Nahe und die Zufriedenheit mit den tatsachlichen Distan-
zen zum eigenen Zuhause wurden durch fiinf-Punkte Likert-Skala gemessen, mit je nach Fragestellung:
1 = ,iiberhaupt nicht wichtig/ sehr unzufrieden”, 3 = ,weder noch®, 5 = ,sehr wichtig/ sehr zufrie-

den”. Im folgenden Kapitel werden die wichtigsten Ergebnisse dieser Studie zusammengefasst und

2*Eine weitere Studie zur subjektiven Bewertung von Schwierigkeiten der Erreichbarkeit stammt von EvaNs/ RITTER/
STrAIGTH 2002, fir die auch der Fragebogen in englischer Sprache veréffentlicht wurde.
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hinsichtlich ihrer Relevanz fiir diese Arbeit gepriift.

Im Rahmen von Forschungsvorhaben zu Verkehr und Zeitnutzung wurde eine Skala speziell fiir den
Bereich des Verkehrsverhaltens entwickelt, die Satisfaction whith Travel Scale (STS),26 die auf der
Satisfaction with Life Scale (SWLS) aufbaut. Zum besseren Verstandnis wird die STS erst im folgenden
Abschnitt, nach den dort aufgefiihrten Erklarungen zur SWLS, behandelt.

5.2.5 Dynamische Messungen

Eine der grundlegenden Schwierigkeiten bei der Ermittlung von Mangeln in der Versorgung mit Mo-
bilitdt und Teilhabe wird durch folgendes Zitat auf den Punkt gebracht: ,Entscheidend ist, inwieweit
die Mobilitdts- und Teilhabepraxis Ausdruck eines stark eingeschrankten Moglichkeitsraums oder aber
praferenzgeleitet ist” (WILKE 2013: 111). In anderen Worten: Sind relativ immobile Menschen, die
selten an Aktivitaten teilhaben, von Mobilitatsarmut und Exklusion betroffen oder haben sie sich be-
wusst fiir diese Lebensweise entschieden und unterscheiden sich willentlich vom Durchschnittsbiirger
und vom als 'normal’ oder 'gut’ definierten Verhalten.

Wie in dieser Arbeit immer wieder auseinandergesetzt, kann es sehr schwierig sein, die beiden Le-
bensumstinde voneinander zu unterscheiden, insbesondere wegen Anpassungsreaktionen der Befrag-
ten auf das Eintreten von Bedingungen, die eine Benachteiligung nach sich ziehen, welche in Ab-
schnitt 8.2.2 beschrieben sind. WILKE (2011) unterscheidet vor diesem Problemhintergrund die Mes-
sung der Mobilitdts- und Teilhabepraxis grundsatzlich in Untersuchungen, die den Ist-Zustand an
einem speziellen Zeitpunkt messen, und in Studien, die Verdnderungen der Mobilitdt und Teilhabe
ihrer Probanden betrachten. Zwar ist auch das Mobilitdts- und Teilhabeverhalten zum Zeitpunkt einer
Erhebung mdglicherweise bereits Ergebnis einer Anpassung (WILKE 2013: 111). Eine Verdnderung
kann allerdings besser mit mehrfachen Messungen ermittelt werden.

Hierzu stehen drei methodische Vorgehensweisen zur Verfligung: eine retrospektive Rekonstruktion
des Verhaltens vor der Exklusion, eine direkte Beobachtung von Verdnderungen durch Panel-Designs

oder prospektive Messungen etwa mit dem Stated-Preference-Ansatz.

Die Rekonstruktion des Mobilitdts- und Aktivitdtsverhaltens kann bei Benachteiligungen vorgenom-
men werden, die durch einschneidende Ereignisse ausgeldst werden. So kénnen Menschen etwa kurz
nach Eintreten einer Behinderung, dem Verlust des Arbeitsplatzes und dem Beginn von Hartz-IV Be-
zligen oder kurz nach dem Ubergang in die Rente befragt werden, also ,zu einem Zeitpunkt, zu dem
die "alten’ Mobilitdts- und Teilhabemuster noch praktiziert werden oder noch prasent sind, und [noch-
mals] nach einer Phase der Anpassung an die neuen Lebensbedingungen” (WILKE 2013: 111). So
kann unmittelbar erhoben werden, ob die benachteiligenden Lebensumstdnde eine angemessene Be-

diirfnisbefriedigung nach Mobilitdt und Teilhabe zulassen oder ob Mobilitatsbediirfnisse unbefriedigt
bleiben.

Verhaltensinderungen kdnnen auf die gleiche Weise, jedoch auf Basis von mehr Informationen und
iber einen langeren Zeitraum, auch mithilfe von Panel-Designs aufgezeichnet werden. ,Als "Panel’
bezeichnet man Untersuchungsanordnungen, die an denselben Personen dieselben Variablen (mit der-
selben Operationalisierung) zu verschiedenen Zeitpunkten erheben” (EssEr/ HILL/ SCHNELL: 229).

*%|nformationen zur STS finden sich zum Beispiel bei BERGSTAD ET AL. (2011), ERIKSON ET AL. (2011), ETTEMA
ET AL. (2012), ETTEMA ET AL. (2013a).
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Das allgemeine Ziel von Panel-Untersuchungen, die zu den Langzeitstudien zihlen,?” ist die Erfor-
schung von Wandlungsvorgdngen wie Praferenzen und Gewohnheiten (HERMANNS/ MEYER 1999:
282, 283). Die gleichen Probanden werden iiber einen langeren, meist mehrjdhrigen Zeitraum, von
der Forschung begleitet und in regelmaRigen Abstanden befragt. ,Durch den Vergleich der Messungen
lassen sich dann intraindividuelle und interindividuelle Verdnderungen festmachen” (Esser/ HILL/
SCHNELL: 229). Der relativ hohe Aufwand wird dadurch entlohnt, dass Panel-Designs informativer
sind als punktuelle Erhebungen oder Erhebungen mit wechselnden Probanden (DIEKMANN 2013:
306).

Der Stated-Preference-Ansatz,?® der den Wirtschaftswissenschaften entstammt und auch in der
Verkehrsdkonomie verwendet wird, bietet die Mdglichkeit, potentielle Anpassungsreaktionen von Be-
fragten auf veranderte Lebensbedingungen zu prognostizieren. Hierzu wird den Studienteilnehmern ein
Gedankenexperiment, eine konstruierte verdnderte Situation prasentiert, etwa das Eintreten von Mobi-
litdtskostenerhShungen oder die Einfiihrung eines Sozialtickets. Um das Ausmal der wahrscheinlichen
Beeinflussung der Verdnderung abzuschitzen, werden die Befragten meist entweder gefragt, welche
Kompensation sie erhalten miissten, um ihren gegenwirtigen Lebensstand zu halten oder welchen
Geldbetrag sie bezahlen wiirden, um die Verdnderung abzuwenden. (BUTTON 2010: 172f; WILKE
2013: 111)

Der Zielsetzung dieser Arbeit konnten Stated-Preference Methoden in zweierlei Hinsicht helfen: Zum
einen kann bei Nicht-Benachteiligten, deren Teilhabe und Mobilitdt nicht beeintrdchtigt ist, gefragt
werden, welche Verdnderungen zu einer malgeblichen Verschlechterung ihrer Mobilidts- und Teilha-
bepraxis flihren wiirden. So kénnen benachteiligende Lebensumstinde identifiziert werden, die von
den schon Betroffenen aufgrund von Anpassung und Gewdhnung vermeintlich nicht berichtet wer-
den. Zum anderen duRern sozial Benachteiligte, die ihre Mobilitdt und Teilhabe ausgehend von ihren
eingeschrankten Ressourcen vielleicht als zufriedenstellend betrachten, auf ,\Was-ware-wenn-Fragen®

moglicherweise unerfiillte Bediirfnisse.

5.2.6 Empfehlungen aus der Theorie zur Messung von Mobilitdtsbediirfnissen und

-benachteiligung

Mobilitatsbasierte und aktivitatsbasierte Indikatoren sind inhaltlich gegebenenfalls auf den ersten Blick
nicht scharf voneinander zu trennen, es werden aber unterschiedliche Operationalisierungen fiir Mobi-
litdtsarmut gewadhlt: Wahrend mobilitdtsbasierte Indikatoren einerseits Daten erheben, die Potentiale
fir Mobilitat anzeigen und andererseits Daten zur realisierten Mobilitdit messen, konzentrieren sich
Messungen auf Basis der Kategorie aktivitdtsbasierter Indikatoren hingegen nicht auf die Mobilitdt

einer Zielgruppe, sondern auf deren Teilhabe an Aktivitaten.

2"Mit der Festlegung fiir ein Panel-Design fallt eine grundsitzliche Entscheidung iiber den zeitlichen Modus einer
Datenerhebung. Neben dem Panel-Design stehen noch Querschnittsdesigns (auf einen Zeitpunkt oder eine kurze
Zeitspanne bezogen) und Trenddesigns (die Werte der gleichen Variablen zu mehreren Zeitpunkten bei unterschied-
lichen Stichproben erhoben) zur Auswahl (DIEKMANN 2013: 304f).

28Dieser Ansatz scheint verwandt zur Contingent Valuation Method (CVM), die wie der Stated-Preference Ansatz
zur Beurteilung des Werts von Umweltgiitern eingesetzt wird. Mit sogenannten Willingness-to-pay-Fragen (WTP)
werden Probanden gefragt, wie viel sie fiir den Gebrauch von Umweltgiitern zu zahlen breit sind. Allerdings zeigt sich
»in den wenigen Validierungsstudien zu diesen Versuchen [...] nahezu immer eine erhebliche, in der Regel mehrfache
Uberschitzung der tatsichlichen Werte ('hypothetical bias')" (SCHNELL 2012: 99). Weil dariiber hinaus das AusmaR
der Uberschitzung nicht konstant ist und die Mechanismen unbekannt sind, von denen die Uberschitzung abhingt,
konnen auch keine Korrekturen der Einschatzungen vorgenommen werden (SCHNELL 2012: 99).



5 Darstellung, Vergleich und Kritik verschiedener Erhebungsmethoden 53

Da zwar Aktivitaten, die auBer Hauses ausgefiihrt werden, immer mit Mobilitat verbunden sind, kann
bei aktivitdtsbasierten Indikatoren indirekt darauf geschlossen werden, wie viele Wege eine Person
zuriicklegt. Anders als bei mobilitdtsbasierten Indikatoren wird aber nicht versucht, iiber das Ver-
kehrsverhalten und die Mobilitdtspotentiale der Probanden auf eine mdgliche Exklusion zu schlieRen,
sondern es wird direkt danach gefragt, wie viele und welche Aktivitdten ausgefiihrt werden, um durch
quantitative oder qualitative Grenzwerte fiir Teilhabe zwischen Inklusion und Exklusion zu unter-
scheiden. Entsprechend gelten hier nicht Menschen, die wenige Wege und Kilometer zuriicklegen, als
benachteiligt oder Menschen, die iiber geringe Mobilitdtsressourcen verfiigen, sondern Menschen, die
an nur wenigen Aktivitdten teilhaben oder bestimmte Arten von Tatigkeiten nicht ausiiben. Somit
wird hier, analog zur Unterscheidung der Indikatoren im vorangehenden Abschnitt, der Schwerpunkt
auf das gesetzt, worauf es bei Exklusion ankommt, auf die Partizipation und nicht auf Risikofaktoren
durch geringe Potentiale fiir Mobilitat.

Da, wie gezeigt, mobilitdtsbasierte Indikatoren fiir sich allein nur wenig Auskunft dariiber geben, ob
Probanden Mobilitdtsbenachteiligung erfahren oder nicht, sollten sie niemals als alleiniger methodi-
scher Zugang zur Themenstellung gewdhlt werden. Aktivitdtsbasierte Indikatoren, in subjektiver wie
auch objektiver Form, scheinen hingegen ein inhaltlich gut geeigneter Weg der Operationalisierung

von Mobilitdtsbediirfnissen.

Die Kartierung und Modellierung von Erreichbarkeiten und Ungleichheiten stellen eine wichtige In-
formationsquelle iber Risikogebiete und -gruppen dar, kdnnen aber nur ein erster Schritt sein, weil
sie nicht sicherstellen, dass alle ausgegrenzten Personen erfasst oder lokalisiert werden (AXHAUSEN/
SCHONFELDER 2003: 274), und sie anfillig sind fiir iberhdhte, zu niedrig gegriffene oder ganzlich
irrige Messungen (vgl. PRESTON/ RAJE 2007: 154). Mithilfe individueller Erreichbarkeitsanalysen
kann gepriift werden, ob individuelle objektive Einschriankungen der Erreichbarkeit vorliegen, welche

ein starker Hinweis auf unerfiillte Mobilitatsbediirfnisse sind.

Abermals muss auch auf subjektive Indikatoren als mindestens gleichwertige Untersuchungskompo-
nenten hingewiesen werden. Da soziale Exklusion und Mobilitdtsarmut nicht unbedingt gemeinsam
auftreten und sich nicht immer wechselseitig bedingen, diirfen sich auRerdem Studien, die sich beiden

Themen widmen, nie nur auf einseitige Erhebungen stiitzen.

5.3 Messung von Lebensqualitit, Wohlbefinden, Lebenszufriedenheit

Mithilfe dieser Konzepte — Lebensqualitdt, Wohlbefinden, Lebenszufriedenheit — soll nach Antworten
auf die eingangs in Kapitel 5 formulierten Fragen 2 und 3 gesucht werden: Welche Mobilitdtsbe-
diirfnisse haben die Befragten und haben sie mdglicherweise verborgene Bediirfnisse? Werden diese
Bediirfnisse befriedigt oder nicht? Denn Ziel dieser Arbeit ist es nicht, herauszufinden, ob und in-
wieweit sich Mobilitdtsbenachteiligungen und soziale Exklusion gemeinsam oder jedes fiir sich auf
Wohlbefinden auswirken. Dies tun andere Studien, deren Ergebnisse in kurzer Zusammenfassung in
Kapitel 6 eingesehen werden kdnnen.

Der Zusammenhang zwischen Wohlbefinden, Mobilitdt und Exklusion soll vielmehr als ein Zugang
dienen zu den Mobilititsbediirfnissen der Zielgruppe und dazu, bei Menschen, deren Situation als

Adaption umschrieben werden kann, nicht ohne weiteres realisierte Bediirfnisse zu erkunden.
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5.3.1 Messung von Wohlbefinden

Verkehr kann die zwei Dimensionen von Wohlbefinden, die eudimonische und die hedonische,?® be-
einflussen (DE VOS ET AL. 2013: 426), daher ist es notwendig, beide zu messen. Nur so kann man
erfahren, ob die Bediirfnisse der Zielgruppe erfiillt sind oder ob durch eine mangelhafte Verfiigbarkeit
von Mobilitit individuelles Wohlbefinden beeintrichtigt wird. Zur besseren Ubersicht ist jeder der zwei

Dimensionen ein eigenes Unterkapitel gewidmet.

5.3.2 Messung von hedonischem Wohlbefinden

In der Wissenschaft wird gewdhnlich angenommen, dass hedonisches Wohlbefinden sich aus den fol-
genden drei Komponenten zusammensetzt: die Abwesenheit negativer Gefiihle, das Vorhandensein
positiver Gefiihle sowie allgemeine Lebenszufriedenheit. Wie bereits in Abschnitt 3.3 im Zusammen-
hang mit dem SWB Ansatz erwdhnt, entsprechen die ersten beiden Komponenten einer Bewertung
affektiver, kurzfristiger Stimmungen und die allgemeine Lebenszufriedenheit einer eher kognitiven, also
vom Verstand geleisteten Einschidtzung der langfristigen Lebensumstinde. (DE VoOs ET AL. 2013:
424)

Zur Messung affektiver Stimmungen werden vor allem die Positive und die Negative Affect Schedule
oder auch Scale (PANAS)3® und die Swedish Core Affect Scale (SCAS)3! angewendet. Bei der PANAS
Methode werden die Teilnehmer darum gebeten, ihre Gefiihle wahrend der letzten Tage oder Wochen
entlang von jeweils zehn positiven und zehn negativen Empfindungen zu beschreiben (DE VOs ET
AL. 2013: 424). Jedes Gefiihl soll auf einer fiinf-Punkte Likert-Skala bewertet werden, wie folgendes
Beispiel zeigt:

2°|m Deutschen ist auch hedonistisch als Ubersetzung des englischen ,hedonic” gebriuchlich, ebenso wie fiir ,eudai-
monic” euddmonisch sowie euddmonistisch verwendet werden.

30Siehe hierzu beispielsweise CrLarK,/ TELLEGEN, WATSON (1988).

3'N3zhere Informationen hierzu etwa bei FRIMAN ET AL. (2002) und GARLING/ VASTFJALL (2007).
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Diese Skala besteht aus einer Reihe von Wartern, die verschiedene Gefiihle beschreiben. Lesen Sie sich alle Vorgaben
durch vnd markieren Sie die passende Antwort im freien Platz neben dem entsprechenden Wort. Geben Sie an, in
welchem Ausmaf [HIER DIE ENTSPRECHENDEN ZEITANGABEN EINFUGEN)]. Nutzen Sie die folzende Skala,
um Thre Gefiihle aufmuzeichnen.

1 2 3 4 5

Sehr wenig oder ein Wenig mafig ziemlich stark
iiberhaupt nicht

interessiert gereizt

beldimmert wachsam

aufgeregt beschamt

verdrgert inspiriert

stark nervis

schuldig entzchlossen

verangstigt aufinerksam

feindseliz berspanmnt

enthusiastizch aktiv

stolz besorgt

Wir haben die PANAS mit den folgenden Zeitangaben genutzt:

Moment {3ie sich so gerade jetzt, in diesem Moment, fiihlen)
Heute {3ie sich heute so gefihlt haben)

In den letzten Tagen {Sie sich so wihrend der letzten Tage gefithit haben)
Woche {3ie sich so wihrend der letzten Woche gefiihlt haben)

In den letzten Wochen  (Sie sich so wihrend der letzten Wochen gefiihlt haben)
Jahr {3de sich so wihrend des letzten Jahres gefighlt haben)
Allgemein {3ie sich im Allgemeinen, also im Durchschnitt, so fiihlen)

Abbildung 4: Positive and Negative Affect Schedule (PANAS)
Quelle: CLARK/ TELLEGEN,/ WATSON 1988: 1070; ins Deutsche iibersetzt

Bei einer Erhebung mit der SCAS Methode werden die beiden sogenannten Core Affects, zentrale Ge-
mitsregungen, erfasst. Von diesen wird angenommen, dass sie entlang der orthogonalen Achsen eines
Koordinatensystems variieren kdnnen, wie in Abbildung 5 links ersichtlich wird. Die X-Achse beschreibt
die Wertigkeit (valence) eines Moments und bewegt sich zwischen den Extremen Unannehmlichkeit
(unpleasantness) und Annehmlichkeit (pleasentness). Folglich driickt sie aus, als wie angenehm oder
unangenehm der betreffende Moment wahrgenommen wurde. Die Y-Achse zeigt den Grad der Ak-
tivierung oder Belebung (activation) in Verbindung mit einem Erlebnis; er kann sich zwischen Ruhe
und Aufregung bewegen (DE VOs ET AL. 2013: 424).

In der rechten der beiden Abbildungen sind die verschiedenen Adjektive zu sehen, die die Endpunkte
der X-Achse definieren: traurig (sad), niedergeschlagen (depressed) und unzufrieden (displeased)
auf Seiten der Unpleasantness und frohlich (glad), gliicklich (happy) und zufrieden (pleased) am
Endpunkt der Pleasantness. Zudem prasentiert die Abbildung drei verschiedene Formate fiir Skalen zur
Bewertung der eigenen Stimmung. Die Skala der Belebung erstreckt sich zwischen den Empfindungen
von Langeweile (dull), Passivitat (passive) und Schlafrigkeit (sleepy) einerseits und Beschwingtheit
(peppy), Tatkraft (active) und Wachsein (awake) andererseits (DE VOS ET AL. 2013: 424).
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Activfation s Rating format A
1 o Glad
. . . . Depressed
Unpleasant activation Pleasant activation Displeased 10 50 90 :’llﬂpp;-d
- - eas:
Rating format B
Inol " . Sad Glad
Unp ness * Pleasantness Depressed 1 2 3 4 5 6 7 8 9  Happy
- " Displeased Pleased
: Rating format C
Unpleasant deactivation Pleasant deactivation Sad Glad
Depressed Happy
Deactivation Displeased -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 Pleased

Abbildung 5: Koordinatensystem und drei Mdglichkeiten der Bewertung von Wertigkeit
Quelle: GARLING/ VASTFJALL 2007: 233; 236

Bei beiden Methoden wird meistens retrospektiv vorgegangen. Frei von Kritik ist keine der zwei Skalen.
Gegen die PANAS Skala kann zum Beispiel eingewendet werden, dass die Adjektive, welche die Gefiihle
beschreiben, nicht direkt mit positivem und negativem Wohlbefinden in Beziehung stehen. Auferdem
wird bemangelt, die Endpunkte der SCAS Skala seien semantisch nicht ausgewogen (DE VOS ET
AL. 2013: 424), weshalb die Wortbedeutungen der Dreierpaare also nicht im Gleichgewicht stiinden
und Gefiihle unterschiedlicher Intensitat und psychischer Tragweite unpassend vereint wiirden. Hinzu
kommt, dass zur Anwendung im deutschen Sprachraum angemessene Ubersetzungen gesucht und in

einer Voruntersuchung praktisch getestet werden miissen.

Eine Alternative zu den beiden Messmethoden ist die kiirzlich entwickelte Scale of Positive and Ne-
gative Experience (SPANE),3?bei der die Teilnehmer die Intensitit bewerten sollen, mit der sie in
einem bestimmten Zeitraum eine Reihe verschiedener guter und schlechter Gefiihle erlebt haben. Die
SPANE ist der PANAS sehr dhnlich, nutzt aber Adjektive, die direkt an positive und negative Emo-
tionen gekoppelt sind und ist aufgrund des kiirzeren Umfangs benutzerfreundlicher. In der SPANE

konnen Studienteilnehmer etwa zur folgenden Einschdtzung aufgefordert werden:

Bitte denken Sie an all das, was Sie wahrend der letzten vier Wochen getan und
erlebt haben. Dann berichten Sie anhand der folgenden Skala, in welchem AusmaR
Sie jedes der folgenden Gefiihle erfahren haben. Wihlen Sie fiir jedes Item eine
Zahl zwischen 1 und 5.

1 = sehr 2 = selten 3= 4 = oft 5 = sehr oft
selten oder manchmal oder immer
nie

positiv

negativ

gut

schlecht

froh

unzufrieden

Abbildung 6: Beispiele fiir die SPANE Methode
Weitere Gefiihls-Adjektive: gliicklich, traurig, dngstlich, frohlich, verdrgert, zufrieden
Quelle: Eigene Darstellung nach CHOT ET AL. 2010: 153f

32|m Detail nachzulesen bei CHOI ET AL. (2010).
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Die allgemeine Lebenszufriedenheit wird vorwiegend mit der Satisfaction with Life Scale (SWLS)33
gemessen, wobei gefragt wird, in welchem MaRe man fiinf verschiedenen Aussagen zustimmt. Zur
Verfiigung stehen auf einer Likert-Skala sieben Antwortmdglichkeiten, von ,ich stimme gar nicht zu"
bis ,ich stimme voll und ganz zu“, mit denen Aussagen wie ,ich bin zufrieden mit meinem Leben" oder
.bisher habe ich das, was mir im Leben wichtig ist, erreicht” individuell bewertet werden sollen. (DE
Vos 2013: 425)

Ein Gegenmodell zur SWLS fiir die Messung von Lebenszufriedenheit ist der Personal Well-Being
Index (PWI). Dieser Index misst Lebenszufriedenheit in sieben Bereichen der Lebensqualitat, welche
aus theoretischen Uberlegungen gewonnen wurden (DE VoOs 2013: 425). Bei diesen Bereichen handelt
es sich um die folgenden sieben, zu denen jeweils eine Frage formuliert wird:

Wie zufrieden sind Sie... (How satisfied are you...)

1. Lebensstandard (standard of living): ...mit lhrem Lebensstandard? (...with your standard of
living?)

2. Gesundheit (health): ...mit |hrer Gesundheit? (...with your health?)

3. erreichte Lebensziele (achieving in life): ...mit dem, was Sie im Leben erreicht haben? (...with

what you are achieving in life?)

4. Beziehungen (relationships): ...mit lhren personlichen Beziehungen? (...with your personal re-

lationships?)
5. Sicherheit (safety): ...mit Ihrem Gefiihl von Sicherheit? (...with how safe you feel?)

6. Gemeinschaftsgefiihl (community-connectedness): ...damit, wie gut Sie sich in Ihre Gemein-

schaft integriert fiihlen? (...with feeling part of your community?)

7. Zukunftssicherheit (future security): ...mit lhrer Zukunftssicherheit? (...with your future secu-
rity?)

In Frage acht wird um eine Beurteilung der Zufriedenheit mit dem Leben im Allgemeinen gebeten. Zur
Bewertung stehen elf Antwortmdoglichkeiten einer Skala zur Wahl, die von ,iiberhaupt keine Zufrie-
denheit” (no satisfaction at all) bis ,,ganzlich zufrieden” (completely satisfied) reicht und in folgender
Abbildung dargestellt ist:

Mo
satisfaction at Completely
all Satisfied
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Abbildung 7: Antwortskala des Personal Well-Being Index
Quelle: INTERNATIONAL WELLBEING GROUP 2013: 13f

Eine weitere Moglichkeit zur Messung hedonischen Wohlbefindens bietet die Day Reconstruction
Method (DRM).

33Die SWLS geht vor allem auf Arbeiten von DIENER ET ArL. (1985) und DIENER/ WiLLIAM (1993) zuriick.
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»With the DRM, participants are asked to reconstruct the preceding day; identify separate
activity episodes therein; describe these in terms of content, duration, starting time, company,
and so on; and rate each in terms of how much they felt happy, nervous, sad, content, frustrated,
and so on" (SCHWANEN/ WANG 2014: 835).34

Die Probanden nehmen diese Beschreibungen und Bewertungen in Form eines Aktivitdten-Tagebuchs
vor. Neben diesen affektiven Malen werden Fragen zur allgemeinen Lebenszufriedenheit gestellt. Das
Ziel der DRM ist es, ein moglichst genaues Abbild der individuellen Erfahrungen bei Aktivitdten und
deren Begleitumstanden zu gewinnen, indem spezifische und kiirzlich geschehene Erinnerungen an-
gesprochen und nicht abstrakte Beurteilungen allgemeiner Art erhoben werden, um so Fehler und
Widerspriiche zu reduzieren. Denn beispielsweise unterscheiden sich die Angaben von Befragten zu
allgemeinen Aspekten ihres Lebens (,Ich liebe meine Kinder...") von ihren Bewertungen spezifischer
Tages-Episoden (,,...aber letzte Nacht haben sie mich wahnsinnig gemacht”), unter anderem weil deren
Bewertungen weniger anfillig sind fiir sozial erwiinschte Antworten. Auch soll das methodische Vorge-
hen der DRM eine Beeinflussung der Antworten durch zuvor gestellte Fragen verringern. (KAHNEMAN
ET AL. 2004a: 1776ff)

Diese Zielsetzungen gelten auch fiir die Experience Sampling Method (ESM),3® die unter dem Aspekt
der zeitlichen subjektiven Messungen in Abschnitt 5.4.3 der DRM gegeniibergestellt wird (KAHNEMAN
ET AL. 2004a: 1776-1779; SCHWANEN,/ WANG 2014: 835).

Eine verkehrswissenschaftliche Studie, die wie bei der DRM Zeit-Budgets erhebt und diese mit sub-
jektivem Wohlbefinden in Beziehung setzt, wurde von DARREN M. ScoTT, JAMIE E.L.. SPINNEY
und K. BRUCE NEWBOLD (2009) durchgefiihrt. Anders als die meisten Studien zu Mobilitdt und
Wobhlbefinden, die letzteres als ein Phinomen betrachten, das nur von den Betroffenen selbst addquat
eingeschatzt werden kann, messen sie die Zeit, welche Probanden auRerhalb der eigenen vier Winde
verbringen und fiir Aktivitdten aufwenden, die Lebensqualitdt vermeintlich erhdhen und nur durch
Mobilitdt verwirklicht werden kénnen. Fiir psychisches Wohlbefinden begriinden sie dieses Vorgehen

wie folgt:

,While the ability to engage in desired activities outside of the home certainly contributes to
one's sense of well-being, the simple act of being away from one's home can also provide a sense
of freedom. Therefore, the psychological benefits of transport mobility are represented by the
amount of time voluntarily spent outside of home” (NEWBOLD/ ScoTT/ SPINNEY 2009: 2f).

Die Befragten der Studie machten entsprechende Angaben zu ihren Zeit-Budgets und zur Art der
durchgefiihrten Titigkeiten, welche dann den folgenden vier Dimensionen zugeordnet wurden, fiir
welche die Autoren annehmen, dass Mobilitdt subjektives Wohlbefinden positiv beeinflussen kann:

psychischer Nutzen (psychological benefits), physischer Nutzen (exercise benefits), Unterstiitzung

34Der beispielhafte Aufbau der DRM, iibersetzt ins Deutsche, findet sich im Anhang in dem Teil des Leitfadens
fiir die Experteninterviews, der vorab an alle Befragten gesendet wurde.

33\Weitere Informationen zur Esum finden sich bei CSIkSZENTMIHALYT/ LARSEN (1987) und DiENER/ KIM-PRIETO/
ScoLLON (1999).
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fiir die Gesellschaft (community-helping), gesellschaftliche Geselligkeit (community-socializing).3°
(NEwWBOLD/ ScoTT/ SPINNEY 2009: 2, 6)

Zwar hat dieser methodische Ansatz den grolen Vorteil, dass die notwendigen Daten hiufig in grof
angelegten Umfragen wie MiD oder dem Mobilidtspanel erhoben werden —auch NEwBoLD/ ScoTT/
SPINNEY verwenden Daten aus einer aufwandigen nationalen Erhebung der Statistics Canada’s GSS
unter &lteren Kanadiern — jedoch wird die Aussagekraft fiir die Ermittlung von Bediirfnissen als eher

gering eingeschatzt, zumindest ohne die Erganzung subjektiver Werturteile durch die Befragten.

5.3.3 Messung von eudamonischem Wohlbefinden

Eudamonisches Wohlbefinden wird am hdufigsten mit der Personal Well-Being Scale (PWS) gemes-
sen, die auf RYFF (1989) und die bereits erwdhnten sechs Hauptdimensionen von Wohlbefinden
zuriickgeht. Diese Dimensionen — Selbstakzeptanz (self-acceptance), positive soziale Beziehungen zu
anderen (positive relations with others), personliches Wachstum (personal growth), Lebenssinn (pur-
pose in life), Kontrolle iiber die eigene Umwelt (environmental mastery), Autonomie (autonomy) —
werden mittels 32 Items erfragt (DE VoS ET AL. 2013: 425). Die Probanden sollen angeben, in
welchem Male sie Aussagen iiber die sechs Bereiche zustimmen, wobei meist aus der Abstufung von
1 = ,ich stimme gar nicht zu” bis 6 = ,,ich stimme voll und ganz zu” gewdhlt werden kann. Die Inhalte
der PWS tauchen in Studien auch unter der Bezeichnung Scales of psychological Well-Being (SPWB)
auf, zum Beispiel bei STANLEY,/ VELLA-BRODRICK (2013), die den Befragten 42 Items vorlegen.
Diese Aussagen konnen etwa lauten:

e Autonomie: Im Allgemeinen fiihle ich mich verantwortlich fiir meine Lebenssituation (/n general,

| feel I am in charge of the situation in which I live)

e Positive Beziehungen zu anderen: Das Aufrechterhalten enger Beziehungen ist schwierig und

frustrierend fiir mich (Maintaining close relationships has been difficult and frustrating for me)

e Lebenssinn: Ich verspiire ein Gefiihl von Ziel und Sinnhaftigkeit in meinem Leben (/ have a sense

of direction and purpose in life)

e Kontrolle iiber die eigene Umwelt: Meine Bemiihungen waren sehr erfolgreich, die Aktivitaten
und Beziehungen zu finden, die ich brauche (My efforts to find the kinds of activities and
relationships that | need have been quite successful) (STANLEY/ VELLA-BRODRICK 2013:
239).

Diese und weitere Mdglichkeiten zur Messung euddmonischen Wohlbefindens sind in der folgenden

Tabelle zusammengefasst.

3%Dje letzten beiden Dimensionen entspringen der Annahme, dass ein positiver Zusammenhang besteht zwischen
Mobilitdt und sozialer Inklusion vermittelt iiber Sozialkapital. ,,While the definition of social capital varies, the main
aspects of social capital include citizenship, neighbourliness, and civic participation, which collectively facilitate
co-operation within or among socio-demographic groups, which are positively associated with better health, higher
educational achievement, better employment outcomes, and lower crime rates” (NEWBOLD/ SCOTT,/ SPINNEY
2009: 3). Aufgrund des begrenzten Umfangs dieser Arbeit wurde die Forschung zum Zusammenhang von Mobilitat
und Sozialkapital zugunsten anderer Vorgehensweisen nicht betrachtet. Beitrdge hierzu finden sich beispielsweise
bei CURRIE/ STANLEY (2008) und CURRIE ET AL. (2010).
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Tabelle 10: Ubersicht zu Moglichkeiten fiir die Messung eudimonischen Wohlbefindens

Name Dimensionen der Messung Messung Autoren
Personal Selbstakzeptanz (self-acceptance), positive 32 ltems gemessen  RYFF
Well-Being  soziale Beziehungen zu anderen (positive iber Zustimmung  (1989)
Scale relations with others), personliches oder Ablehnung zu
(PWS) Wachstum (personal growth), Lebenssinn entsprechenden

(purpose in life), Kontrolle iiber die eigene Aussagen

Umwelt (environmental mastery), Autonomie

(autonomy)
Scales of Selbstakzeptanz (self-acceptance), positive 42 Items gemessen STANLEY/
psychologi-  soziale Beziehungen zu anderen (positive iber Zustimmung  VELLA-
cal relations with others), personliches oder Ablehnung zu BRODRICK
Well-Being ~ Wachstum (personal growth), Lebenssinn entsprechenden (2013)
(SPWB) (purpose in life), Kontrolle iiber die eigene Aussagen

Umwelt (environmental mastery), Autonomie

(autonomy)
Questionaire  Selbstfindung (self-discovery), Wahrnehmung 21 Items gemessen AGOCHA
for der Entwicklung der eigenen wertvollsten iber Zustimmung BT AL.
Eudaimonic  Potentiale (perceived development of one’s oder Ablehnung zu  (2008)
Well-Being best potentials), Gefiihl fiir Sinnhaftigkeit des entsprechenden
(QEWB) Lebens (sense of purpose and meaning in Aussagen

life), intensive Einbindung in Aktivitdten

(intense involvement in activities), Genuss

der Aktivitaten als Ausdruck der eigenen

Personlichkeit (enjoyment of activities as

personally expressive)
Flourishing  soziale Beziehungen (social relationships), ein 8 ltems gemessen ~ CHOI ET
Scale erfiillendes und bedeutungsvolles Leben haben iiber Zustimmung  AL. (2010)

(having a purposeful and meaningful life), oder Ablehnung zu

Selbstrespekt und Optimismus (self-respekt entsprechenden

and optimism), Gefiihle von Kompetenz und  Aussagen

Teilhabe (feelings of competence and

engagement), Interesse an taglichen

Aktivitdten (interest in daily activities)
Self- Autonomie (authonomy), Kompetenz DEeci/
Determination (competence), Verbundenheit (relatedness) RYAN 2000
Theory
(SDT)

Quelle: Eigene Darstellung mit Inhalten von DE VOS ET AL. 2013: 425

5.3.4 Gleichzeitige Messung von hedonischem und euddmonischem Wohlbefinden

Die erst jiingst entwickelte Beliefs about Well-Being Scale (BWBS) erlaubt eine kombinierte Messung

beider Aspekte von Lebensqualitdt. Entlang von vier verschiedenen Dimensionen — das Erfahren von

Genuss (experience of pleasure), die Vermeidung negativer Erfahrungen (avoidance of negative expe-

riences), Selbst-Entwicklung (self-development) und Zusammenwirken mit anderen (contribution to

others) — werden hedonisches und euddmonisches Wohlbefinden gemessen (DE VoOs ET AL. 2013:

426).

Anlass fiir die Studie von ETHAN MCMAHAN und DAVIDE EsTES (2011), aus der die BWBS
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hervorgegangenen ist, war die Beobachtung, dass nur wenig iiber die Auffassung von Laien im Hinblick
auf Wohlbefinden bekannt ist und in der Wissenschaft beinahe ausschliellich theoretisch abgeleitete
Vorstellungen aus Philosophie und Psychologie diskutiert werden. Dieser Umstand sei unbefriedigend,
weil anzunehmen sei, dass das Konstrukt, das ein Mensch von Wohlbefinden hat, also das jeweilige
Verstandnis tiber die Natur und die Inhalte von Wohlbefinden, das individuelle Empfinden desselben
beeinflusse. So kdénnten geringe Lebensqualitdts-Werte als Ergebnis einer Erhebung tatsdchlich auf
mangelhaftes Wohlbefinden der Befragten hinweisen. Gleichsam bestehe jedoch die Moglichkeit, dass
die gewahlten Deskriptoren zur Operationalisierung von Wohlbefinden schlicht nicht die Elemente
enthielten, die fiir die Studienteilnehmer Lebensqualitdt ausmachten (EsTES/ McMAHAN 2011:
268, 281ff).

Aus diesem Grund setzt sich die BWBS aus jenen Aspekten zusammen, welche Laien in einem mehr-
stufigen Verfahren aus einer Vielzahl von Deskriptoren eines guten Lebens mit der héchsten Prioritat
bemessen haben. Zwar wurden auch die zur Auswahl stehenden Elemente von Lebensqualitdt wieder
aus der gangigen Theorie abgeleitet, und offene Nennungen als Erganzung nicht vorgesehen, wes-
halb EsTES/ MCMAHAN immer noch darauf hinweisen, dass es mdglich sei, dass auch die BWBS
Wohlbefinden nicht fiir alle Teilnehmer treffend beschreibt. Dennoch wurde die Wissenschaft durch
die Befragung der eigentlichen Zielgruppe der Forschung um Wohlbefinden sicher bereichert (EsTES/
McMAHAN 2011: 268, 281ff).

5.3.5 Prioritdten fiir Einflussfaktoren auf Lebensqualitit

Ausgehend von ahnlichen Uberlegungen hat ein Forscherteam der Universitit Groningen eine Liste
mit 22 Aspekten von Lebensqualitdt aufgestellt — gewonnen aus einer umfangreichen Studie von
wissenschaftlicher Literatur iiber Bediirfnisse, Werte und Wohlbefinden — von denen angenommen
wird, dass sie fiir Konsumenten, zu denen auch Verkehrsnutzer gezdhlt werden, wichtig sind. Sie enth3lt
beispielsweise die Aspekte Gesundheit, soziale Beziehungen, Arbeit oder Freizeit’’ (DE GroOT/
STEG 2008: 80-88).

Untersuchungen auf Grundlage dieser Liste fragen Teilnehmer erstens nach der Relevanz eines jeden
Aspektes fiir ihr Leben. Mit diesen Prioritdten kdnnen Urteile iiber Zufriedenheiten mit der Lebens-
qualitdt in den verschiedenen Bereichen gewichtet werden. Zweitens sollen sie angeben, in welchem
Ausmal jeder Aspekt im Moment fiir sie erfiillt ist. Drittens ist es mdglich, die Befragten um eine
Einschdtzung zu bitten, wie zukiinftige Entwicklungen oder politische Maknahmen wichtige Faktoren
ihrer Lebensqualitat beeinflussen wiirden. Diese letzte Bewertung kann auBerdem nach tatsichlicher
Umsetzung der Verdnderung wiederholt werden, um deren positive und negative Effekte auf die Le-
bensqualitt zu erfassen (DE GROOT/ STEG 2008: 80-88).

Eine solche methodische Herangehensweise gibt den Befragten einen groRen Spielraum, ihre Prafe-
renzen einzubringen. Es wird nicht a priori von den Forschungsleitern definiert, welche Bediirfnisse als
besonders relevant gelten sollen, sondern die Prioritdten werden von den Betroffenen selbst bestimmt.
AuRerdem konnen hypothetische Situationen beurteilt werden, wodurch fiir geplante Projekte ersicht-
lich wird, ob sie als Verbesserung oder Verschlechterung wahrgenommen werden, sodass entweder mit

Nachbesserungen oder mit einer ausfiihrlicheren Aufklirung iiber die Planungen reagiert werden kann

3"Die vollstindige Liste findet sich bei pE GrRooT/ STRG 2008: 83
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(DE GROOT/ STEG 2008: 80-88).

Die Verwendung von Likert-Skalen bietet eine Mdglichkeit der methodischen Ausgestaltung solch einer
Bewertung der erwarteten Verdnderungen in der Lebensqualitdt. So kdnnen Befragte auf einer Skala
von -3 = ,wiirde sich dramatisch verschlechtern” bis +3 = ,wiirde sich dramatisch verbessern” die
Auswirkungen einer geplanten MaRnahme auf jeden einzelnen Aspekt ihrer Lebensqualitdt und auf die

Lebensqualitdt im Allgemeinen einschatzen (vgl. DE GROOT/ STEG 2006: 162).

Einen noch offeneren Ansatz haben DAVID BANISTER und ANN BOWLING angewendet (BANISTER/
BOWLING 2004). Bei einer Untersuchung zur Lebensqualitdt von dlteren Menschen wurde im Vor-
feld kein Analyserahmen, wie die Liste der 22 Aspekte, definiert. Sondern man stellte den befragten
Senioren zu Beginn eines umfangreichen Interviews fiinf offene Fragen zu ihren Priorititen, zu dem,
was ihr Leben gut oder schlecht macht, sowie zu Moglichkeiten der Verbesserung ihrer Lebensqualitit
und der anderer dlterer Menschen (BANISTER/ BOWLING 2004).

Beide Verfahren ermdglichen einen Zugang zu verborgenen Bediirfnissen. Denn wenn die Befragten
einen Zustand zwar als zufriedenstellend bewerten, potentielle Verdnderungen aber als groRe Ver-
besserung einschdtzen, kann daraus geschlossen werden, dass eventuell ein Mangel besteht. Zwar
wird dessen Problemldsung wohl individuell so weit bewerkstelligt — ob durch Anpassung der eigenen
WertmaRstibe oder durch Strategien, die andere Lebensbereiche einschrinken, aber schon zur Ge-
wohnheit geworden sind — dass er die Zufriedenheit nicht mehr einschrankt. Eine Behebung kdnnte

die Lebensqualitat jedoch wohl maRgeblich erhhen.

5.3.6 Satisfaction with Travel Scale

Aufbauend auf der SWLS wurde die bereits erwdhnte STS entwickelt. Die Aussagen der SWLS wurden
hierbei umgewandelt in AuRerungen zu verkehrsrelevanten Themen, sodass Stellungnahmen wie ,Ich
bin zufrieden mit meiner taglichen Mobilitat" (/ am satisfied with my daily travel) auf die eigene
Zustimmung hin gepriift werden kdnnen (DE VOS ET AL. 2013: 424f).

Die Messskala umfasst kognitive wie auch affektive Komponenten der Beurteilung von Mobilitatszufrie-
denheit. Affektive Aspekte werden ausgehend von den Festlegungen der SCAS gewahlt und bewertet.
Folglich liegen den ltems zur Bewertung die Dimensionen der Wertigkeit und der Aktivierung zugrunde.
Sechs der insgesamt neun Skalen, aus denen sich die STS zusammensetzt, adressieren die affektiven
Bewertungen eines konkreten zuriickgelegten Weges. Hierbei stehen sich jeweils drei Gegensatzpaare
von Adjektiven gegeniiber, die positive Deaktivierung und negative Aktivierung beschreiben, wie zum
Beispiel Eile und Entspannung. Drei weitere Gegensatzpaare werden durch Attribute positiver Aktivie-
rung und negativer Deaktivierung gebildet, etwa der Kontrast zwischen Enthusiasmus und Langeweile.
Bewertungen werden auf einer siebenstufigen Likert-Skala abgegeben, die von -3 bis +3, in einigen
Féllen auch von -4 bis +4, reicht (ETTEMA ET AL. 2012: 216f; ERIKSSON ET AL. 2011: 169f).
Die iibrigen drei Skalen erheben ein kognitives Urteil iiber den betreffenden Weg, indem sie das AusmaR
der Zustimmung zu drei beschreibenden Aussagen erfragen, wobei Werte zwischen 1 = ,jich stimme
nicht zu" bis 7 = ,,ich stimme voll und ganz zu" angeben werden kénnen. Die folgende Abbildung8 zeigt
ein konkretes Beispiel der STS, bei der die Skala zur Beurteilung der Zufriedenheit mit dem taglichen
Pendelverkehr zur und von der Arbeit in &ffentlichen Verkehrsmitteln eingesetzt wurde (ETTEMA ET
AL. 2012: 216f; ERIKSSON ET AL. 2011: 169f). Die Abbildung wurde ins Deutsche iibersetzt.
Diese Form der STS beschreibt eine Weiterentwicklung durch das Forschungsteam um Dick ET-
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TEMA. Die urspriinglich unter Leitung von CECILIA JAKOBSSON BERGSTAD (BERGSTAD ET AL.
2011) entstandene erste Version der STS wurde umgestaltet, weil die Messung der affektiven Kompo-
nente von Verkehr als zu limitiert betrachtet wurde (ERIKSSON ET AL. 2011: 169). Um jedoch das
Repertoire an Moglichkeiten zur Orientierung fiir die eigene Gestaltung eines Befragungsinstruments
zu vergroRern, sollen auch die Aussagen zur kognitiven Bewertung des Verkehrs aus der ersten STS

gezeigt werden:

e Ich bin voll und ganz zufrieden mit meiner taglichen Mobilitat (/ am completely satisfied with

my daily travel)
e Meine Mobilitat vereinfacht meinen Alltag (My travel facilitates my daily life)

e Wenn ich an meine tigliche Mobilitdt denke, kann ich sagen, dass die positiven Aspekte gegen-
iiber den negativen iiberwiegen (When | think of my daily travel the positive aspects outweigh

the negative)

e Ich mdchte bei meiner taglichen Mobilitat nichts verandern (/ do not want to change anything

regarding my daily travel)

e Meine tigliche Mobilitdt macht, dass ich mich gut fiihle (My daily travel makes me feel good)
(BERGSTAD ET AL. 2011: 6)

Ergdnzend zur STS kann die Befragung um weitere Elemente der SCAS und der SWLS erweitert
werden, um die Grundstimmung des betreffenden Tages zu ermitteln. AuRerdem kdnnen Beispiele zur
kognitiven Beurteilung der allgemeinen Lebenszufriedenheit in die Untersuchung integriert werden.
Mit dieser Versuchsanordnung kann — zumindest ndherungsweise — gepriift werden, ob und in welchem
Mal die Beurteilungen der konkreten Verkehrssituation vielleicht durch besonders positive oder ne-
gative Tageserfahrungen auBerhalb des Verkehrsgeschehens beeinflusst sind. Zusatzlich wurde bei der
oben in Abbildung 8 gezeigten Befragung zur Zufriedenheit von Berufspendlern nicht zur Beurteilung
eines willkiirlichen Tages aufgefordert, wie etwa der gestrige Arbeitsweg, sondern die Studienteilneh-
mer sollten ihre Angaben fiir den jiingsten normal verlaufenden Weg zur und von der Arbeit machen.
Dadurch sollten Verzerrungen durch zuféllige Stérungen wie Verspatungen, schlechtes Wetter oder
andere negative Ereignisse vermieden werden (ETTEMA ET AL. 2012: 217; ETTEMA ET AL. 2013b:
134).

Die STS wurde auch zur Beurteilung hypothetischer Tagesablaufe mit jeweils wechselnden Variablen
der verfiigharen Mobilitdt angewendet (BERGSTAD ET Al. 2011). Zwar wiesen die Ergebnisse hohe
Werte der Reliabilitdt auf und wichen nicht von den Resultaten dhnlicher Studien zu tatsdchlichen
Beispielen ab, sondern gestalten sich in plausibler Art und Weise. Dennoch empfehlen die Autoren,
Befragungen zu realisierter Mobilitdt, weil ,,this will not only increase the realism of travellers’ assess-
ment, but also provides the possibility to include other explanatory variables such as public transport’s

crowdedness, safety, and cleanness® (ETTEMA ET AL. 2011: 173).
5.3.7 Empfehlungen aus der Theorie fiir die Messung von Wohlbefinden, Lebensqualitit,
Lebenszufriedenheit

Erste Versuche, einen Uberblick iiber die angewendeten Methoden in englischsprachigen Studien zum

Verkehrsverhalten zu gewinnen, zeigen, dass die meisten Untersuchungen retrospektive Verfahren nut-



5 Darstellung, Vergleich und Kritik verschiedener Erhebungsmethoden 65

zen und vornehmlich hedonisches Wohlbefinden messen (DE VOs ET AL. 2013: 426). Zwar werden
auch hier von hedonischer Positionen geleitete Uberlegungen zur Hilfestellung bei der Entwicklung des
eigenen methodischen Vorgehens genutzt. Jedoch ist es ja gerade Ziel dieser Arbeit, den Menschen
als Verkehrsnutzer in seiner ganzen Komplexitdt besser zu verstehen, um seine Bediirfnisse zu erfiillen
und nicht weiter vereinfachten Vorannahmen nachzuhéngen. Fiir diesen Wandel bietet die euddmo-
nische Perspektive auf Wohlbefinden einen weit passenderen Rahmen, der den Menschen nicht als

eindimensionalen Nutzenmaximierer abbildet.

NORDBAKKE/ SCHWANENN (2014b) empfehlen, sich subjektiv und objektiv ausgerichteter eudamo-
nischer Theorien zu bedienen, wie dem subjektiven psychologischen Ansatz nach Ryrr (1989) und
den objektiven Capability Approaches. ,,Eudaimonic studies of subjective experience capture multiple
elements constitutive of human flourishing and move beyond the SWB's focus on satisfaction, affect
and mood” (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014b: 124).

Weitere Ausfiihrungen zum methodischen Vorgehen bei der Messung von Wohlbefinden sollen an
dieser Stelle nicht ausgesprochen werden. Die durchgefiihrten Experteninterviews haben sich zu einem
groBen Teil mit diesem Thema auseinandergesetzt, weshalb Empfehlungen im Zusammenhang mit

deren Auswertung ausgesprochen werden.

5.4 Methodische Empfehlungen fiir zukiinftige Forschungsarbeiten

Im Folgenden werden einige grundsatzliche methodische Méglichkeiten gegeneinander abgewogen, die
fiir alle der beschriebenen drei Untersuchungsgegenstiande — soziale Exklusion, Mobilitdtsarmut und
Wohlbefinden — Geltung haben. Konkretere Empfehlungen fiir die Erhebung der jeweiligen Konzepte
finden sich in Kapitel 9.

5.4.1 Kombination qualitativer und quantitativer Methoden

NORDBAKKE/ SCHWANEN (2014b) schlagen ein multi-methodisches Vorgehen in der Erforschung
der Zusammenhidnge zwischen Mobilitdt und Wohlbefinden vor. Relativ offene qualitative Methoden
sollten in einem ersten Schritt angewendet werden, um zentrale Dimensionen und Voraussetzungen von
Wohlbefinden sowie die Rolle von Mobilitdt in diesem Zusammenhang bei den jeweiligen Zielgruppen
zu ermitteln. Theoretische Auseinandersetzungen mit den vorgestellten Ansdtzen aus Abschnitt 3.3
missen damit einhergehen. Erst dann sollen in einem zweiten Schritt quantitative Studien durchgefiihrt
werden, mit Fragebégen und statistischen Analysen (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014b: 123f).
Auch RUNGE (2005a) legt eine Kombination quantitativer und qualitativer Studienelemente nahe zur
Untersuchung der Zusammenhange zwischen Mobilitdtsarmut und sozialer Exklusion. Sie beginnt mit
der Analyse quantitativer Daten, um so rdumlich konzentrierte Risikogruppen zu lokalisieren und zu
kartieren. Erst dann kommen unter anderem qualitative Methoden zum Einsatz zur Befragung dieser
Gruppen und von Individuen (RUNGE 2006: 95, 102).

5.4.2 Kombination subjektiver und objektiver Indikatoren

Als Konsequenz der bisherigen Uberlegungen wird eine Verschrinkung subjektiver und objektiver
Indikatoren fiir das methodische Vorgehen empfohlen.

Der Vorteil subjektiver Messungen ist insbesondere fiir die Zielsetzung dieser Arbeit offensichtlich, denn
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er ,liegt in der Erfassung der Wahrnehmungs-, Bewertungs- und Einstellungsebene” (BOHNKE 2005:
87). Diese Ebene hilft Informationen iiber objektive Lebensbedingungen zu ergénzen und damit ein
differenzierteres Bild iiber den Lebensstandard der Zielgruppe zu gewinnen. Welches MaR an Mobilitat
zufriedenstellend ist und ab wann Defizite vorliegen ist ebenso Ergebnis individueller Abwdgungen wie
es die Grenzziehung zwischen Integration und Exklusion ist (BOHNKE 2005: 88f).

Des Weiteren kdnnen subjektive Beurteilungen von gleichen prekdren Lebenssituationen dabei helfen,
strukturelle Unterschiede zu ermitteln, um so verstehen zu kdnnen, wann und in welcher Weise Fakto-
ren wie Haushaltskontext, Alter oder Biographie wirksam werden. Mithilfe subjektiver Indikatoren ist
es aulerdem mdoglich, Schwierigkeiten in der Messung objektiver Daten auszugleichen. Gerade bei der
Messung von Einkommen, welches ein so zentraler Indikator in der Forschung um soziale Benachteili-
gung ist, treten haufig Probleme auf wie unzuverlassige Angaben, die Verweigerung der Beantwortung
und die begrenzte Aussagekraft der Einkommenshdhe iiber die Ressourcenstruktur eines Haushalts,

welche durch subjektive Beurteilungen teilweise aufgewogen werden kdnnen (BOHNKE 2005: 88f).

Jenseits der inhaltlichen Griinde fiir ein gemischtes Vorgehen kommen ferner sowohl bei subjektiven
wie objektiven Indikatoren methodische Beschrinkungen zum Tragen, die das Einnehmen beider Po-
sitionen nahelegen. Insbesondere bei subjektiven Messungen entstehen zum Beispiel leicht verzerrte
Beurteilungen aufgrund mangelhafter Erkenntnis- und Urteilsfahigkeit von Menschen im Allgemeinen
und der Zielgruppe der sozial Benachteiligten im Besonderen. STEFAN HRADIL (2009) benennt die
folgenden potentiellen Hindernisse, die den einzelnen bei der Formulierung seiner Lebensziele und der

Kriterien eines ,,guten Lebens” einschranken kdnnen:

.Menschen kdonnen sich irren iiber die Folgen ihrer Bestrebungen, verfolgen unbedacht oft Ne-
bensichliches mehr als Wichtiges, unterliegen fremden Ideologien und eigenen Rationalisierungen,
sind von Traditionen gelenkt, haben ihre Ziele resignativ eingeschrdnkt oder aus Unkenntnis be-
stimmte Lebensziele nie entwickelt” (HRADIL 2009: 284; vgl. auch NORDBAKKE,/ SCHWANEN
2014b: 124).

Gerade zur Messung von sozialer Ausgrenzung ist ein verschranktes Vorgehen notwendig, wie die in
Abschnitt 3.2 beschriebene Lebenssituation der Deprivation zeigt, welche jene Kombination sowohl
subjektiv wahrgenommener als auch objektiv negativer Bedingungen darstellt, die am ehesten als
soziale Ausgrenzung beschrieben werden kann. Mithilfe von Analysen, die entweder allein auf subjektive
oder objektive Indikatoren ausgerichtet sind, kann die Zielgruppe nicht angemessen ermittelt werden
(BOHNKE 2005: 60).

AuRerdem kann Forschung nur effektiv zu einer Verbesserung der Lebenssituation Benachteiligter
beitragen, wenn sie politischen Verantwortlichen objektive Kriterien vorschlagt (vgl. BOHNKE 2005:
88).

Trotz der genannten Vorteile sind Studien, die neben objektiven Daten auch subjektive Wahrnehmun-
gen und Bewertungen beriicksichtigen, relativ selten, weil mit diesem Vorgehen ein hoher zeitlicher
und monetarer Aufwand verbunden ist (WILKE 2013: 101f).

5.4.3 Zeitlicher Aspekt subjektiver Messungen

Bei der Wahl der Messmethode ist eine der wichtigen Entscheidungen, die getroffen werden muss, ob

Echtzeit-Messungen oder retrospektive Messungen vorgenommen werden sollen. Dies trifft nicht nur
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auf die Wahl der Messmethode fiir Wohlbefinden zu, welche nachfolgend exemplarisch fiir Vor- und
Nachteile der beiden Alternativen stehen soll.

Beispiele fiir Echtzeit-Methoden sind die ESM und das Ecological Momentary Assessment (EMA).38
Bei beiden werden Befragte um mehrfache und unmittelbare Berichte zu ihrem Wohlbefinden ge-
beten. Der Vorteil dieser Herangehensweise ist es, dass Verzerrungen vermieden werden, die durch
das verzogerte Abrufen und Bewerten von Erfahrungen entstehen kdnnen. Besonders Gefiihle sind
flichtig, weshalb beim Erinnern affektiver Zustdnde fehlerhafte Einschatzungen wahrscheinlich sind.
Retrospektive Methoden, wie etwa die DRM, fragen Interviewte nach einer Einschatzung ihres Wohl-
befindens bei zumeist kiirzlich geschehenen Aktivitaten. Dieses Vorgehen besticht, trotz der Nachteile
gegeniiber der Echtzeitmethoden, dadurch, dass es kostengiinstiger anzuwenden ist und auch die
Hirden der Beantwortung reduziert (DE VOS ET AL. 2013: 426; ETTEMA ET AL. 2012: 216), weil
meist nur ein einmaliges Eintragen in den Bewertungsbogen notwendig ist und nicht ein kontinu-
ierliches Mitfiihren und Ausfiillen von Befragungsunterlagen. AuBerdem haben Studien zur Validitat
der DRM ergeben, dass sich die Abweichungen der Ergebnisse von jenen aus Echtzeitmessungen in
angemessenem Rahmen bewegen (ETTEMA ET AL. 2012: 216).

Empfehlungen zu diesem Aspekt des Forschungsdesigns werden erst in Abschnitt 9.4 diskutiert.

38Mehr zur EMA schreiben zum Beispiel DEVRIES,/ SHIFFMAN/ STONE (1999).
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6 Uberblick iiber zentrale Studienergebnisse

Dieses Kapitel stellt exemplarisch einige Studien zum Themenfeld soziale Exklusion, Mobilitdtsarmut
und Wohlbefinden vor, aus denen Hinweise und Riickschliisse fiir das Forschungsziel dieser Arbeit
abgeleitet werden kdnnen. Sie dienen dazu, die Zielgruppe zu identifizieren, mogliche Herangehens-
weisen hinsichtlich ihrer Wahrscheinlichkeit auf signifikante Ergebnisse zu priifen, angemessene von
irrefiihrenden Indikatoren zu unterscheiden sowie Frage- und Antwortformulierungen anzuregen.

Anders als die Erkenntnisse aus Kapitel 5 werden die hier getroffenen Aussagen nicht nochmals in
Kapitel 9 vor dem Hintergrund der Aussagen der Experten diskutiert, sondern kénnen fiir sich stehen.
Die Ausfiihrungen beschranken sich auf die Ergebnisse der Untersuchungen und lassen Details zu
methodischen Festlegungen und Datenbasis weitgehend unberiicksichtigt. Keinesfalls kann hier ein

Uberblick iiber alle betreffenden Studien gegeben werden.3°

Beim Lesen der Studienergebnisse ist es wichtig, nicht zu vergessen, dass diese keine Allgemeingiil-
tigkeit haben, sondern vom jeweiligen raumlichen Kontext starke Beeinflussungen ausgehen konnen,
die die Ubertragbarkeit auf andere Orte und Personengruppen einschrinken. Dariiber hinaus ist die
Forschung in diesen Themenbereichen oftmals noch nicht weit fortgeschritten. Es gibt nur wenige
Studien, keine methodischen Standards und Abweichungen in den Definitionen, was dazu beitragt,
dass die Ergebnisse, zum Beispiel hinsichtlich der Rolle der Pkw-Verfiigbarkeit auf Teilhabe und Le-
bensqualitat, stark voneinander abweichen kdnnen.

6.1 Zusammenhang zwischen Mobilitit, sozialer Exklusion und Wohlbefinden

Von groler Bedeutung fiir die Forschung im Kontext von Mobilitdt, Wohlbefinden und sozialer Ex-
klusion ist es, liberhaupt nachzuweisen, dass ein Zusammenhang besteht und es sich bei dergestalt

inhaltlich angelehnten Studien um vielversprechende Vorgehensweisen handelt.

Wie bereits angesprochen, untersuchte ein Forscherteam um GRAHAM CURRIE und ALEXA DEL-
BOSC den Zusammenhang zwischen Mobilitdtsbenachteiligung, sozialer Exklusion und subjektivem
Wohlbefinden.#? In mehreren Versffentlichungen beschreiben sie unter anderem die folgenden Ergeb-
nisse.

Die Untersuchung konnte empirisch nochmals die schon theoretisch beschriebenen Zusammenhange
zwischen Mobilitdt und sozialer Benachteiligung (-.18), sozialer Exklusion und Wohlbefinden (-.76
bzw. -87) sowie Verkehrsbenachteiligung und sozialer Exklusion (.27) zeigen und fiir die konkrete
Untersuchungseinheit quantifizieren (CURRIE/ DELBOSC 2010: 961f). AuBerdem wurde festgestellt,
dass das Wohlbefinden von Studienteilnehmern, die von sozialer Exklusion und Mobilitdtsarmut be-

3%Eine Zusammenstellung von englischsprachiger Literatur zur Messung von Wohlbefinden und Verkehrsverhalten mit
den jeweils verwendeten Skalen findet sich bei DE Vos ET AL. 2013: 427. NORDBAKKE/ SCHWANEN listen
wissenschaftliche Literatur zu Wohlbefinden und Mobilitdt bei dlteren Menschen und ordnen sie den verschiedenen
theoretischen Konzepten zu (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014b: 120f). Auch bei Lucas findet sich eine kurze
Zusammenstellung und Beschreibung verschiedener Studien zu sozialer Exklusion und Mobilitdtsarmut (Lucas
2012: 109f). Im deutschsprachigen Raum kann der Beitrag von GEORG WILKE einen ersten Uberblick iber Studien
zu Mobilitdt und Exklusion geben (WILKE 2013: 105-109).

OFiir alle drei Elemente wurden in Kapitel 5 beschriebene MaRe verwendet, bei Mobilitdtsarmut und sozialer Exklusion
sogar mit direktem Verweis auf das Forschungsprojekt. Ohne expliziten Vermerk blieb dort nur, dass CURRIE/ DEL-
BOSC die Messung von hedonischem subjektivem Wohlbefinden sowohl mittels der vorgestellten Skalen PANAS und
SWLS (Currie/ DeLBosc 2010, CurriE/ DELBOsC 2011b, STANLEY/ VELLA-BRODRICK 2013) vornehmen
als auch durch die Pwi (CurrIE/ DELBOSC 2011a, HENSHER ET AL. 2011)
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troffen sind, weit geringer ist als bei nicht betroffenen Probanden. Unter den Dimensionen sozialer
Exklusion hatten vor allem Arbeitslosigkeit und das Fehlen sozialer Unterstiitzung in Zusammenhang
mit Mobilitdtsarmut einen stark negativen Effekt auf subjektives Wohlbefinden (CURRIE/ DELBOSC
2011a: 561).

Eines der interessantesten Ergebnisse lautet, dass kein signifikanter Zusammenhang zwischen selbst

t*1 und Wohlbefinden festgestellt werden konnte,*? anders als bei hnlichen

berichteter Mobilitdtsarmu
Untersuchungen, jedoch in der speziellen Zielgruppe alterer Menschen. Die Autoren diskutieren zahl-
reiche mogliche Begriindungen fiir das Fehlen der Korrelation. Sie erwdgen zum Beispiel methodische
Unzuldnglichkeiten oder die Moglichkeit, dass Mobilitdtsarmut keinen Einfluss auf das Wohlbefinden
einer so heterogenen Bevélkerungsgruppe wie im Studiensample hat (CURRIE/ DELBOSC 2010: 961).
Da der Analyse auch die Ergebnisse eines Reisetagebuchs der Probanden zur Verfiigung stand, konnte
die realisierte Mobilitdt mit der selbst berichteten Mobilitdtsarmut in Zusammenhang gebracht werden,
was zu folgender Beobachtung fiihrte: Es konnte keine signifikante Kausalitdt gefunden werden, da
sowoh| Menschen, die sehr viel unterwegs waren, genauso haufig von Schwierigkeiten in der Erfiillung
ihrer Mobilitdt berichteten wie Menschen, die sehr wenig oder gar nicht unterwegs waren. Somit
konnte sich das Fehlen des Zusammenhangs von Wohlbefinden und Mobilitdtsarmut auch dadurch

erklaren, dass letztere mithilfe eines subjektiven MaRes erhoben wurde (Currie/ Delbosc 2010: 961).

»Someone who is extremely disadvantaged may have a low expectation of the number of activities
they should be able to access. Conversely someone who is extremely advantaged may expect to
access many more activities and may even view traffic congestion as a significant 'difficulty™
(CurrIiE/ DELBOSC 2010: 961).43

Diese Betrachtungen fiihrten das Forscherteam zu der Uberlegung, dass die Kausalitdt zwischen Wohl-
befinden und Mobilitdtsarmut indirekt verlaufen und komplexer sein kdnnte als im verwendeten Modell
angenommen. So kénnte Mobilitdtsarmut Wohlbefinden dann beeinflussen, wenn sie einen vermitteln-
den Faktor, wie soziale Isolation, verstarkt. Vor diesem Hintergrund wurde den Daten entnommen,
dass Zeitarmut als einer der h3ufigsten Griinde fiir ein Gefiihl der Isolation genannt wurde und Zeit-
mangel wiederum aus der Mobilitit der Betroffenen resultieren kann.** Auf diese Art und Weise kann
sicher fiir einen Teil der Befragten erkldrt werden, warum sie sich trotz hoher Mobilitdt als benach-
teiligt betrachten, denn , it is not difficult to see links between long distance commuting, lack of time

and mobile working people in congested cities” (CURRIE/ DELBOSC 2010: 962).

Aus dem Forschungsprojekt von CURRIE/ DELBOSC kdnnen einige wichtige Riickschliisse fiir diese

Arbeit gewonnen werden. Es wurde ein empirischer Beleg dafiir geliefert, dass subjektive Urteile iber

“Die angewendete Methode hierzu wurde in Abschnitt 5.2.4 beschrieben.

*2|n einer weiteren Studie, basierend auf den gleichen Daten, jedoch erginzt um Daten speziell zu wahrscheinlich
sozial Benachteiligten (siehe Funote 8.1.2) und ausgewertet mit anderen statistischen Methoden, wurde ein Zu-
sammenhang von Mobilitdtsarmut und subjektivem Wohlbefinden gemessen. Doch auch hier war der Einfluss von
sozialer Exklusion auf Wohlbefinden weit groRer und erst bei gleichzeitigem Auftreten beider Benachteiligungen
traten deutliche Effekte auf (vgl. CUrrIE/ DELBOSC 2011a: 560f).

43Gleichzeitig kann aus der signifikanten Beziehung zwischen Mobilitdtsarmut und sozialer Exklusion abgelesen
werden, dass das verwendete MaR der selbst berichteten Mobilitatsschwierigkeiten zumindest einige Aspek-
te ,wirklicher” Probleme aufdeckt (CURRIE/ DELBOSC 2010: 961). Auch wohnen jene mit sehr groRen
Problemen mit héherer Wahrscheinlichkeit am Stadtrand oder in duBeren Stadtvierteln und in Gebieten,
wo Geschifte nicht fuRldufig erreichbar sind und &ffentliche Verkehrsmittel nicht oder kaum verfiigbar
(CUrrIE/ DELBOSC 2011b: 177).

“4Fiir den Zusammenhang zwischen Mobilitdtsarmut und Zeitarmut wurde ein miBiger Zusammenhang (.19) gefunden,
welcher andeutet, dass es eine kleine aber signifikante Korrelation gibt, die Menschen so gestresst und abgehetzt
fiihlen Iasst, dass sie sich sozial isoliert fihlen (CURRIE/ DELBOsC 2010: 964).
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Mobilitat, wie beschrieben, wahrscheinlich stark von den individuellen Anspruchshaltungen beeinflusst
sind, sodass objektive und subjektive Bewertungen hiufig nicht ibereinstimmen. Des Weiteren machen
die Ergebnisse zur Zeitarmut deutlich, dass die Forschung zu Mobilitdit und Wohlbefinden sich von
der klassischen Sicht auf soziale Benachteiligung abwenden und sich fiir die Perspektive der Exklusion
6ffnen muss. Es sind nicht nur immobile Menschen ohne Arbeit, mit geringem Einkommen oder einer
Behinderung, deren Mobilitdt sich zwangsldufig so gestaltet, dass von Inklusion und Lebensqualitdt
nicht die Rede sein kann. Auch sehr mobile Personengruppen, die auf den ersten Blick erfolgreich
und zufrieden scheinen, kdnnen unter Einsamkeit oder einem Mangel an politischer Teilhabe leiden,
sodass dieses UbermaR an Mobilitit Exklusion und eine Nicht-Erfiillung von Mobilititsbediirfnissen
verursacht.

Es zeigt sich auch, dass das bei CURRIE/ DELBOSC verwendete MaR fiir soziale Exklusion diese
Menschen nicht als ausgegrenzt erfasst. Eine signifikante Korrelation zwischen Zeitarmut und sozialer
Exklusion konnte nicht gefunden werden und da vor allem auf Menschen mit hohem Einkommen,
Arbeit und erhdhter Mobilitdt das Problem der Zeitarmut zutraf, wurde von einem negativen Zusam-
menhang zwischen Zeitarmut und sozialer Exklusion ausgegangen (vgl. CURRIE/ DELBOSC 2010:
964). Diese Annahmen widersprechen dem Verstiandnis dieser Arbeit von Wohlbefinden, Exklusion und
einer ,guten” Bediirfniserfiilllung, weshalb jenes MaR sozialer Exklusion fiir sich allein unzureichend

ist.

Kurze Erwdhnung sollen auch die Analysen von JANET STANLEY und DIANNE VELLA-BRODRICK
(2013) finden, deren Ergebnisse ebenfalls aus dem australischen Forschungsprojekt stammen und
auch den Aspekt des euddmonischen Wohlbefindens erfassen. Die beiden Autorinnen weisen nach,
dass Mobilitdtsarmut und subjektives Wohlbefinden auch iiber psychisches Wohlbefinden korrelieren,
welche mittels der beschriebenen SPWB gemessen wurde. Unter den sechs Elementen der SPWB
zeigten sich jedoch nur ,Kontrolle iiber die eigene Umwelt", ,positive Beziehungen zu anderen” sowie
wSelbstakzeptanz” als signifikante vermittelnde Faktoren. ,Personliches Wachstum” und ,Lebenssinn®
scheinen unbeeinflusst von der Verkehrsmobilitdt und es wurden Anzeichen gefunden, dass der Zu-
sammenhang zwischen ,Autonomie” und Mobilitit sogar negativ sein konnte.*® Da jedoch noch sehr
wenig Forschung zu diesen Zusammenhangen vorliegt, kdnnen die Ergebnisse auch mdglicherwei-
se durch unangemessene Operationalisierungen der PWB-Dimensionen erklrt werden (STANLEY/
VELLA-BRODRICK 2013: 241).

In jedem Fall sollte die SPWB als Moglichkeit in Betracht gezogen werden, um zu ermitteln, ob bei
sozial Benachteiligten oder ganz allgemein bei Befragten eine Beeintrachtigung des Wohlbefindens
vorliegt, die auf Mobilitatsarmut zuriickgefiihrt werden kann — festgestellt etwa mittels objektiver
Erreichbarkeitsmessungen — auch wenn die subjektiven MaRe keine Benachteiligung im Hinblick auf
Mobilitdt vermuten lassen. Durch dieses Vorgehen kénnten das Problem der Anpassung an objek-
tiv schlechte Bedingungen adressiert und méglicherweise unerfiillte, unbewusste Mobilitadtswiinsche

erfasst werden.

Ein anderer haufig gewdhlter Zugang zum Zusammenhang von Mobilitdt und Wohlbefinden verlauft

iiber die Messung von Zufriedenheit. Fiir die Korrelation zwischen der selbst berichteten Zufriedenheit

**Denn weil Mobilitit das AusmaR erhéhen kann, in dem Menschen verschiedenen Perspektiven und Druck von auRen
durch andere Menschen ausgesetzt sind, kann es schwieriger sein, beispielsweise unbeeinflusst Entscheidungen zu
fillen oder Vertrauen in die eigene Meinung zu haben, beides Aspekte auf welche die Fragen an die Probanden zur
Autonomie abzielten (STANLEY/ VELLA-BRODRICK 2013: 241).
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mit der eigenen Mobilitdt und subjektivem Wohlbefinden konnten in einigen verkehrswissenschaftlichen
Studien direkte positive Effekte und auch indirekte Einfliisse ermittelt werden, namlich dadurch dass ei-
ne zufriedenstellende Mobilitdt die Teilnahme an auRer-hduslichen Aktivitdten erleichtert (BERGSTAD
ET AL. 2011: 9; HENSHER 2011: 790).

6.2 Zufriedenheit und Priferenzen hinsichtlich Erreichbarkeit

In der bereits beschriebenen Studie von HAUGEN (2011) lag das Forschungsinteresse darauf, zu
ergriinden, fiir welche Einrichtungen und Aktivitdten eine geographische Nahe zum Zuhause der Be-
fragten besonders wichtig ist und wie zufrieden sie mit der tatsichlichen Distanz und der eigenen

Wohnlage sind. Einen Eindruck zu den Ergebnissen vermittelt die folgende Grafik9.
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Abbildung 9: Studienergebnisse zu Zufriedenheit und Préferenzen hinsichtlich Erreichbarkeit
Quelle: verdndert nach HAUGEN 2011: 375

Allgemein bestimmen zwei Dimensionen iiber die Nihe-Priferenzen: Zum einen praktische Uberle-
gungen und tdgliche Bediirfnisse sowie soziale Bindungen zu Familie und Freunden zum anderen.
Im Hinblick auf die Zufriedenheit mit der eigenen Wohnlage ist die praktische Dimension der Nahe-
Praferenzen von groRerer Bedeutung als die soziale. So wurde es als besonders wichtig erachtet, nahe
an Zielorten zu wohnen, die mehr oder weniger téglich besucht werden, wie Einrichtungen zur Kin-
derbetreuung, Schule, Arbeit, Lebensmittel- und Bekleidungsladen, Freizeit- und Erholungsgebiete. In
der sozialen Dimension erreichte lediglich die Variable ,beste Freunde" signifikante Werte. (HAUGEN
2011: 3741, 383)

Die insgesamt hohe Bedeutung der Ndhe von Aktivitaten fiir Kinder zeigt an, dass Erreichbarkeits-
bediirfnisse nicht streng individuell sind, sondern dass fiir die Befragten auch die Bediirfnisse von
Familienmitgliedern wesentlich sind. Zu welchen Zielorten eine geringe Distanz bevorzugt wird ist
weiterhin abhdngig vom Alter der Befragten. Auch die Zufriedenheit mit Distanzen steht im kausalen

Zusammenhang mit dem Alter. Land- und Stadtbewohner driickten dhnliche Priferenzen zur Lage
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der meisten Zielorte aus. (HAUGEN 2011: 374-376, 383)

Eines der wichtigsten Ergebnisse hinsichtlich der Zufriedenheit mit einer Entfernung lautet, dass diese

nicht unbedingt von der rdumlichen Ndhe abhingt:

,Comparing the respondents’ approximate distance and distance satisfaction showed that although
distance satisfaction was high where distances were short (e.g., leisure/ recreational area and child
care), the two were not necessarily correlated. The respondents also expressed satisfaction with
distances to destinations located further away, e.g., work and adult children [...]" (HAUGEN 2011:
377).

Fiir Frauen war die Nihe zu allen Zielorten wichtiger als fiir Manner, aulerdem waren sie zufriede-
ner mit den Entfernungen. Diese Unterschiede lassen sich mdglicherweise darauf zuriickfiihren, dass
Manner 6fter als Frauen guten Zugang zu einem Auto haben, weshalb sich fiir Frauen Erreichbarkeit
starker durch rdumliche Nahe definiert (HAUGEN 2011: 376, 381).

Da sich das zukiinftige Forschungsdesign, wie spater noch auseinandergesetzt wird, vornehmlich aus
geschlossenen Fragen mit vorgegebenen Antwortkategorien zusammensetzt, kdnnen die Darstellung
und die weiteren Ausfiihrungen zu den Ergebnissen von HAUGEN als Orientierung dienen, welche
Mobilitdtsziele den Probanden bei einer Bewertung ihrer Erreichbarkeit zur Wahl gestellt werden
sollten. AuBerdem sollten die Befragten nicht isoliert betrachtet werden, sondern im Kontext von
Mobilitatsbediirfnissen anderer Haushaltsmitglieder oder wichtiger sozialer Kontakte. Die Relevanz

subjektiver Male wurde auch vor dem Hintergrund dieser Studie abermals bekraftigt.

6.3 Zusammenhidnge zwischen sozialer Benachteiligung,
Erreichbarkeitsproblemen und Verkehrsverhalten

Die MiD-Studie aus dem Jahr 2008 war die erste bundesweite Verkehrserhebung, die nach einer sub-
jektiven Bewertung der Erreichbarkeit von verschiedenen Aktivitdtsorten gefragt hat (BMvBs 2011:
9). Die darin gewonnen Daten und Daten aus dem Deutschen Mobilitdtspanel von 1994-2010 analy-
sierte ein Forscherteam um JOACHIM SCHEINER im Auftrag des ehemaligen BUNDESMINISTERIUMS
FOUR VERKEHR, BAU UND STADTENTWICKLUNG (BMVBS)*® (BMvBS 2012) hinsichtlich der Zu-

sammenhdnge zwischen sozialer Benachteiligung, Erreichbarkeitsproblemen und Verkehrsverhalten.

Ein wichtiges Studienergebnis ist der Hinweis auf Personengruppen, die in Deutschland iiberdurch-
schnittlich von Erreichbarkeitsproblemen betroffen sind und daher in zukiinftigen Studien zu Mobilitat
und sozialer Erreichbarkeit verstarkt in den Blick genommen werden sollten. Folgende Abbildungl0
zeigt diese Problemgruppen fiir die Erreichbarkeit des Arbeits-/ Ausbildungsplatzes und von Geschaf-
ten des tiglichen Bedarfs.

*®Das Ministerium wurde 2013 umbenannt und heiRt heute Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.
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Mangelhafte Erreichbarkeit und Sozialstruktur
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Abbildung 10: Mangelhafte Erreichbarkeit und Sozialstruktur
Dargestellt sind jeweils die Anteile der Personen, die von mangelhafter Erreichbarkeit betroffen sind.
Quelle: BMmvBs 2012: 21

Ein Zusammenhang zwischen sozialer Benachteiligung und Erreichbarkeitsproblemen konnte deutlich
nachgewiesen werden, sowohl fiir Zielorte des Arbeits-/ Ausbildungsplatzes als auch bei Geschiften
(BMvBs 2012: 44), womit die Studie einen empirischen Nachweis fiir die theoretischen Uberlegungen
liefert.

Als zentrale Einflussfaktoren fiir Erreichbarkeitsprobleme und Einschrinkungen der Teilhabe stellte
die Untersuchung fest, dass die folgenden Ressourcen und Restriktionen erforderlich beziehungsweise
maRgeblich hinderlich sind fiir gesellschaftliche Teilhabe und daher wichtige Elemente des Forschungs-
designs bilden: Alter, Einkommen, Zugriff auf einen Pkw, rdumliches Umfeld, Haushaltsstruktur, Bil-
dungsniveau. Der starkste Einfluss auf Erreichbarkeitsprobleme wurde fiir die Pkw-Verfiigbarkeit nach-
gewiesen: Wenn ein Haushalt keinen Pkw besitzt oder ein Haushaltsmitglied nicht iiber vorhandene
Pkw verfiigen kann, liegen sehr wahrscheinlich Probleme vor.*” Anzeichen fiir eingeschrinkte Teilhabe
wurden des Weiteren festgestellt fiir Arbeitslose gegeniiber Vollzeiterwerbstatigen und fiir Vollzeiter-
werbstdtige gegeniiber Teilzeitbeschaftigten, fiir Frauen gegeniiber Mannern und in Ostdeutschland
(BMVBS 2012: 34f, 40).

“"Die Aussagekraft von Indikatoren im Zusammenhang mit dem Autofahren — Pkw-Verfiigbarkeit und -besitz, Fiih-
rerscheinbesitz u.a. — ist in der Forschung jedoch umstritten. Wahrend vor allem Studien zur Mobilitit &lterer
Menschen die Bedeutung des Autofahrens fiir Teilhabe hervorheben (Kim 2011; NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014a;
HAKAMIES-BLOMQVIST/SIREN 2004) stellen andere Untersuchungen fest, dass die Stirke der Zusammenhinge
abnimmt, werden Kontrollen mit anderen Variablen (z.B. Gesundheit) durchgefiihrt (SCHEINER 2006a). (vgl. NORD-
BAKKE/ SCHWANEN 2013: 2) Auch zeigt die Forschung, dass ein Pkw Teilhabe erhéhen und zugleich verringern
kann. CURRIE ET AL. (2009) etwa fanden heraus, dass in ihrem Untersuchungsgebiet die Zahl der Haushalte, die
gezwungenermalen ein Auto besitzen, obwohl sie es sich finanziell kaum leisten kénnen, hdher ist als die Zahl der
Haushalte ohne Auto. Sie bezeichnen die Situation dieser Haushalte, die in ihrer Mobilitdt sehr stark von einem
Auto abhidngig sind und die dadurch anfallenden Kosten nur durch Abstriche in wichtigen anderen Lebensbereichen
aufbringen konnen, als Forced Car Ownership (FCO) (vaN WEE 2011: 65). In jedem Fall sollten Auto-basierte
Indikatoren mit Vorsicht verwendet und im Kontext anderer potentieller Einfliisse betrachtet werden.
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Auch folgende Erkenntnisse hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens sozial Benachteiligter konnen zu-
kiinftige Forschungsvorhaben inhaltlich anleiten. ,Mit zunehmender sozialer Benachteiligung nimmt
die Nutzung des Pkw, des OPNV, der Bahn im Fernverkehr, des Flugzeugs und sogar des Fahrrads
ab“ (BMVBS 2012: 25). Abgesehen von den eigenen FiiRen nutzen sozial Benachteiligte alle Verkehrs-
mittel weniger als die nicht benachteiligte Gruppe der Befragten. Jedoch sind die Abweichungen beim
Modal Split zum GroRteil nicht stark ausgepragt. Demgegeniiber fallen die Unterschiede zwischen den
Gruppen besonders gravierend aus fiir den Fernverkehr?® und die Wegehaufigkeit. (BMVBS 2012: 26,
28, 36f)

So legt die Auswertung der in MID erfassten Wege am Stichtag nahe, dass ,Immobilitdt [...] bei
sozialer Benachteiligung tendenziell als Normalzustand angesehen [wird]“ (BmvBs 2012: 26), weil der
Anteil derer, die an diesem Tag das Haus nicht verlassen haben mit zunehmender Benachteiligung
steigt — 9 Prozent bei gar nicht Benachteiligten im Vergleich zu 17 Prozent in der Gruppe auf der
héchsten Stufe der Benachteiligung. Analysen zu zuriickgelegten Distanzen, erzielten Geschwindigkei-
ten und Wegedauern zeigen ferner, dass die Aktionsrdume mit zunehmender sozialer Benachteiligung
kleiner werden und sich diese Einschrankungen auf so gut wie alle Aktivitdten beziehen, vor allem
auf Erwerbsarbeit und auRer-hausliche Freizeitunternehmungen. Mindestens genauso hoch ist aber die
Teilnahme an auBer-hauslicher Hausarbeit. (BMVBs 2012: 26, 28, 36f)

Die Ergebnisse legen nahe, welche Indikatoren fiir soziale Exklusion in einer Studie erfasst werden
sollten, da sie mit erhdhter Wahrscheinlichkeit wichtige Einfluss- und Erkldrungsfaktoren darstellen.
In dieser Studie wird soziale Benachteiligung im Verkehrsverhalten vor allem durch verringerte We-
gehiufigkeit ersichtlich.#® Trotz dieser Souveranitit des Indikators ,Wegehaufigkeit” kdnnen auch die
Indikatoren ,Wegedauer” und ,Modal Split“ helfen, die Zielgruppe zu identifizieren.50 Eine kritische
Priifung der Indikatoren darf aber nicht unterbleiben, weil etwa die Wegeh3ufigkeit in verschiedenen
Haushaltstypen oder bei verschiedenen Beschiftigungsformen nicht zwangslaufig auf Exklusion schlie-
Ren lassen muss, wie auch die vorgestellten Ergebnisse von CURRIE/ DELBOSC 2010 nahelegen.®!
(BMVBS 2012: 44)

4868 Prozent der Befragten aus der am stirksten benachteiligten Gruppe gaben an, in den letzten drei Monaten
keine Reise mit Ubernachtung unternommen zu haben, wohingegen dies nur auf 29 Prozent der Befragten ohne
Benachteiligung zutrifft und 28 Prozent von diesen sogar mindestens drei solcher Reisen unternommen haben
(BmvBs 2012: 44).

4 Auch HENSHER ET AL. weisen nach, dass ein negativer Zusammenhang besteht zwischen der relativen Wegeh3ufigkeit
und dem Risiko sozialer Exklusion (HENSHER ET AL. 2011: 795).

%% den Interviews konnte keiner der Experten Auffilligkeiten im Verkehrsverhalten sozial Benachteiligter benennen.
Zwar nutzt man meist 6ffentliche Verkehrsmittel, das Fahrrad oder geht zu FuR und selten teure Verkehrsmittel
wie ICE oder Flugzeuge. Als typisch wollte man dies aber eher nicht bezeichnen (E3: 137-146; E4: 207-210).
Lediglich von einem Experten wurde das haufig beschriebene Phinomen sich reduzierender Bewegungsradien bei
Langzeitarbeitslosen beschrieben (E2: 104-117, 123-124). Jedoch hatten alle Experten bereits vor den Interviews
zu bedenken gegeben, dass sie zur Mobilitdt ihrer Klienten nur wenig Kenntnisse hitten. Darliber hinaus sind
diese Ergebnisse vom rdumlichen Kontext der Arbeitsstelle der Experten beeinflusst: In Dresden gibt es ein gut
ausgebautes OPNV-System.

*1Und auch die Autoren der Bmves-Studie beschreiben etwa, dass die hdhere Wegehiufigkeit in Haushalten mit
Kindern gegeniiber Singles wahrscheinlicher auf die zahlreichen Verpflichtungen einer Familie zuriickzufiihren ist
und nicht im Sinne einer sozialen Exklusion von Single-Haushalten interpretiert werden sollte. Zudem kann es
sein, dass die Wegeh&ufigkeit von Vollzeiterwerbstétigen ebenso gering ist wie bei Arbeitslosen, was aber nicht
Zeichen fiir mangelhafte Teilhabe des Erwerbstitigen sein muss, sondern vielmehr aus knappem Zeitbudget und der
Aufgabenteilung in Haushalten mit dem Modell Hausfrau und ,Brétchenverdiener” erwachst (BmvBs 2012: 40).
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6.4 Unerfiillte Bediirfnisse nach (Freizeit)Aktivitdten und Mobilitdt

Auf Basis von national reprisentativen Daten aus Norwegen kommen NORDBAKKE/ SCHWANEN
(2014a) in der bereits vorgestellten Studie fiir ihre Zielgruppe &lterer Menschen unter anderem zu den
nachfolgenden Ergebnissen. Diese werden in kurzer Form aufgefiihrt, zum einen weil dltere Menschen
hiufig zur Gruppe der sozial Benachteiligten z3hlen, zum anderen weil die Erkenntnisse insgesamt
wichtige Anhaltspunkte fiir die Inhalte zukiinftiger Forschung zu Mobilitdts- und Teilhabebediirfnissen
sozial Benachteiligter im Allgemeinen geben kdnnen.

Rund 20 Prozent der Befragten geben an, dass viele ihrer Bediirfnisse nicht erfiillt sind, fiir 24 Prozent
sind einige, fiir 15 Prozent wenige und fiir 40 Prozent der Befragten gar keine Bediirfnisse unbefrie-
digt.>? Die unerfiillten Bediirfnisse sind vor allem den Dimension ,To be" und , To love" zuzuordnen,
Bediirfnisse der , To have” Dimension sind weitgehend erfiillt. Eine klare Kausalitat zeigte sich jeweils
zwischen dem Ausmal unbefriedigter Bediirfnisse und dem selbst berichteten Gesundheitszustand,
dem Fiihrerscheinbesitz und der Lebenszufriedenheit (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014a: 11, 13,
16).

Einige unerwartete Informationen konnten gewonnen werden. So haben Senioren, die Hilfe von je-
mandem aufRerhalb des eigenen Haushalts bekommen, um Trips zu unternehmen, mehr unerfiillte Be-
diirfnisse als jene, die keine Unterstiitzung erhalten. Die Autoren erwdgen verschiedene Erklarungen
fiir diesen Zusammenhang. Maoglicherweise ist die empfangene Hilfestellung nicht den tatsichlichen
Bediirfnissen angepasst. Vielleicht haben dltere Menschen, die ohne oder mit geringer Unterstiitzung
auskommen miissen, ihre Erwartungen entsprechend ihrer Umstinde angepasst. Denkbar ist auRer-
dem, dass Senioren, die auf Hilfe angewiesen sind, sich in ihrem Stolz verletzt fiihlen oder sich als
Belastung fiir andere wahrnehmen und daher weniger auRer-hiusliche Aktivitdten unternehmen als
sie eigentlich mdchten, um unabhingig zu wirken und Schuldgefiihle zu verringern (NORDBAKKE/
SCHWANEN 2014a: 16).53

Weiterhin zeigen die Analysen von NORDBAKKE/ SCHWANEN, dass einige der haufig verwendeten
Indikatoren nicht immer die erhoffte Aussagekraft zu haben scheinen. Zum Beispiel steht nach Er-
gebnissen der Regressionsanalyse das Haushaltseinkommen nicht in signifikantem Zusammenhang mit
dem Level unbefriedigter Bediirfnisse im Gegensatz zur subjektiven Bewertung der eigenen monetdren
Ressourcen durch die Befragten, erhoben mittels der Aussage ,kann ich mir nicht leisten“.5*  This
difference seems to suggest that people’s actual income does not reflect their beliefs regarding fin-
ancial resources (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014a: 18). Gleiches gilt fiir die Qualitit des OPNV:
Wird diese mit objektiven Indikatoren wie der Entfernung vom Wohnort zur nachsten Haltestelle oder

der Frequenz der Verbindungen gemessen, kann keine signifikante Kausalitdt nachgewiesen werden,

*2Die Messung des FRAME-Projektes ergab fiir 48 Prozent der Befragten ein ,ja"“ und fiir 52 Prozent ein ,nein"
hinsichtlich der Frage, ob unerfiillte Freizeitbediirfnisse vorhanden sind (SCHEINER 2006b: 165). Eine direkte Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse ist aufgrund der Beschrinkung dieser Studie auf Aktivitdten der Freizeitbeschaftigung
jedoch nicht gegeben.

53Doch allgemein haben sozialen Netze eher einen positiven Einfluss auf die Bediirfnisbefriedigung, wie zum Beispiel
die Untersuchungen von MARCELLINT ET AL (2005) ergeben haben (NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014a: 18). Beim
Forschungsprojekt FRAME waren die wichtigsten Einflussfaktoren fiir die Haufigkeit der Freizeitaktivitdten neben
der kérperlichen Bewegungsfihigkeit die sozialen Netze. Weitere Effekte gehen von einem allgemein schlechten
Gesundheitszustand, hohem Alter und dem Leben in einer Partnerschaft aus.

**In Studien von Sungyop Kim (2011), MARCELLINI ET AL. (2005) wurde jedoch der Zusammenhang zwischen
Einkommen und dem MaR unerfiillter Aktivitatsbediirfnisse bzw. der Wegehiufigkeit nachgewiesen (NORDBAKKE/
SCHWANEN 2013: 7f).
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wohingegen die subjektive Begriindung fiir mangelnde Bediirfnisbefriedigung ,schlechte Versorgung
mit 6ffentlichem Verkehr* eindeutig mit dem Grad der Befriedigung korreliert.>® Diese Diskrepanz ist
entweder ein Signal dafiir, dass die OPNV-Indikatoren zu grob sind. Sie kann aber auch ,reflect a
disjuncture between the actual supply of public transport and older people's perceptions and under-
standings of it: they may lack cognitive knowledge of the services on offer, the competence or the
confidence to use public transport® (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014a: 18).

Dieses Auseinanderklaffen von objektiven und subjektiven Werten, das auch fiir andere soziale Gruppen
angenommen werden kann, bekraftigt abermals die Notwendigkeit einer kombinierten Vorgehensweise
(NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014a: 18f).

Die folgende Tabellell zeigt im Uberblick Aspekte, welche die Befragten im Projekt FRAME als
Hinderungsgriinde fiir eine gewiinschte Erfiillung ihrer Bediirfnisse nach Freizeitaktivititen angegeben
haben. Hierzu wurde fiir jede Moglichkeit danach gefragt, in welchem MaR sie fiir den Probanden
zutreffen, wobei die folgende Skala zur Verfiigung stand: 1 =, trifft iiberhaupt nicht zu", 2 = ,trifft eher
nicht zu“, 3 = ,trifft eher zu", 4 = ,trifft voll und ganz zu". Auch wenn einige Aspekte stark auf dltere
Menschen zugeschnitten sind, kann diese Aufstellung als Orientierung dienen fiir die Formulierung von

Elementen einer Befragung unter sozial Benachteiligten.

Tabelle 11: Griinde fiir unerfiillte Aktivitatswiinsche aus Sicht der Befragten beim Forschungsprojekt

FRAME
Hinderungsgrund Prozent
Allein sein (macht allein keinen Spa, mdchte das nicht alleine machen) 46,8
Gesundheitliche Griinde 41,0
OPNV (Lage der Haltestellen, OPNV-Anbindung, Ausstattung der Fahrzeuge, 40,9
Ein-/ Ausstieg, Fahrplane/ Fahrkartenautomaten, Angst vor Beldstigung/
Uberfillen)
Partner/-in (gesundheitlich eingeschrankt, hat zu wenig Zeit, andere Interessen 35,6
oder etwas dagegen)
Zeitliche Griinde (berufliche Einbindung, Pflege anderer Personen, Verpflichtungen 34,8
in Garten, Haus, Haushalt oder durch Haustiere)
Dunkelheit 33,9
Freizeitangebote (keine Freizeitangebote, Veranstaltungszeiten, Ausstattung des 30,4
Veranstaltungsorts)
Witterungsverhiltnisse 26,8
Soziale Aspekte der Freizeitangebote (zu viele, nur junge oder nur alte Leute bei 21,1
Veranstaltungen)
Personliche Befindlichkeit (Organisation schwierig, fithle mich zu alt, traue mir 20,3
das nicht mehr zu)
Keine Mdglichkeiten, Wunsch mit dem Pkw zu realisieren 18,3
Finanzielle Situation 15,4
Parkmdglichkeiten am Zielort unzureichend 13,0
Anderer Hinderungsgrund 23,4
Mittelwert der Anzahl der genannten Hinderungsgriinde 4,01

Mehrfachnennungen moglich; N = 2.156
Quelle: LuBECKI 2006: 80

% Auch beim Projekt FRAME wurden selbst berichtete Probleme mit dem OPNV als dritthiufigster Grund dafiir
genannt, dass Freizeitwiinsche nicht erfiillt werden, wie in Tabelle 11 ersichtlich ist (SCHEINER 2006d: 88).



78 6 Uberblick iiber zentrale Studienergebnisse

An dieser Stelle |3sst sich fiir die Gestaltung eines zukiinftigen Forschungsdesigns vermerken, dass
Fragen zu unerfiillten Bediirfnissen mit Fragen zum Gesundheitszustand, zur Pkw- und OPNV-
Verfligbarkeit, zur Lebenszufriedenheit, zu sozialen Netzen, zur sozialen Unterstiitzung, zum Alter,
zum Beziehungsstatus und zum Einkommen einhergehen sollten und immer subjektive Einschatzungen

die objektiven Malle ergdnzen miissen.

6.5 Abweichung subjektiver Indikatoren von objektiven Lebensumstinden

Studien weisen jedoch darauf hin, dass subjektive Einschidtzungen objektiver Lebensbedingungen nicht
unbedingt erwartete Ergebnisse liefern. Denn nicht selten bewerten Probanden objektiv als schlecht
klassifizierte Lebenssituationen positiv oder zumindest nicht so negativ wie vermutet. Zahlreiche an-
dere Faktoren beeinflussen die Bewertung, von denen die wichtigsten gezeigt werden sollen, um sie
in eine Befragung zu integrieren, falls der Umfang es erlaubt, und so Kontrollmdglichkeiten fiir die
festgestellten Kausalitdten zu haben.

Eine gute Bildung, das Leben in einer Partnerschaft, Erwerbstdtigkeit und ein hoheres Einkommen
fiithren allgemein zu hoheren Zufriedenheitswerten. Dennoch steigt subjektives Wohlbefinden nicht
proportional zu einem Anstieg des Einkommens, man spricht hier vom abnehmenden Grenznutzen.
Entsprechend ist ,der Zusammenhang zwischen objektiven Lebensbedingungen und subjektivem Wohl-
befinden [...] umso hdher, je niedriger der allgemeine Lebensstandard in einem Land ist” (BOHNKE
2005: 87). Arbeitslosigkeit wirkt sich besonders negativ auf Wohlbefinden aus, wenn zugleich soziale
Unterstiitzung fehlt. (BERGSTAD ET AL. 2011: 2; BOHNKE 2005: 87; ERIKSSON ET AL. 2011: 168)
Das Abweichen subjektiven Wohlbefindens vom objektiven Lebensstandard erklart sich auch durch
Faktoren wie beispielsweise kulturspezifische Normen oder Persdnlichkeitsmerkmale, die die Interpre-
tation der objektiven Lebensverhiltnisse beeinflussen. So gehen etwa 50 Prozent der Varianz in den
Bewertungen des subjektiven Wohlbefindens nicht auf bessere oder schlechtere Lebensbedingungen
der Befragten zuriick, sondern auf stabile, genetisch beeinflusste Charaktereigenschaften. Zum Bei-
spiel bewerten insbesondere extrovertierte und emotional eher entspannte Menschen ihr subjektives
Wohlbefinden eher hdher als introvertierte, leicht emotional aufgebrachte Studienteilnehmer. Ferner
weist die Beziehung zwischen Alter und Wohlbefinden einen U-férmigen Verlauf auf, mit hohen Wer-
ten in jungen sowie alteren Jahren und einem Tief bei etwa 40 Jahren. (BERGSTAD ET AL. 2011: 2;
BOHNKE 2005: 87; ERIKSSON ET AL. 2011: 168)
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7 Methoden

Innerhalb von Kapitel 7 wird das methodische Vorgehen dieser Arbeit erldutert. Eine der wichtigs-
ten Informationsquellen entspringt der kritischen Lektiire zahlreicher wissenschaftlicher Betrdge der
Verkehrswissenschaften und der Soziologie. Mit deren Hilfe wurden in den vorangehenden Kapiteln
theoretische Grundlagen geschaffen und auch die weiteren Ausfiihrungen werden auf diese Art und
Weise inhaltlich untermauert.

Neben der Literaturanalyse liegt der methodische Schwerpunkt auf der Methode des Experteninter-
views, mit deren Hilfe Wissen aus der taglichen Praxis von Menschen, die beruflich mit sozial benach-
teiligten Bevdlkerungsgruppen befasst sind, gewonnen werden konnte. Die durchgefiihrten Interviews
haben dazu beigetragen, wichtige Empfehlungen fiir die Erstellung des Befragungsinstrumentes zu

sammeln und sich einigen ungeklarten Fragen der Theorie anzundhern.

7.1 Das Experteninterview

Zunichst wird die Methode Experteninterview in ihren grundlegenden Ziigen vorgestellt. Im An-
schluss daran werden die beschriebenen Anforderungen und Zielsetzungen sowie die Eignung fiir das

Forschungsinteresse dieser Arbeit reflektiert.

7.1.1 Zweck von Experteninterviews

Das Experteninterview ist ein sozialwissenschaftliches Erhebungsverfahren, das in Abhangigkeit vom
jeweiligen Untersuchungsgegenstand verschiedene Formen von Expertenwissen erheben will, von Ge-
sprachspartnern, die meist erst vom Forschenden selbst den Status eines Experten verliehen bekommen.
Das Interview wird in der Regel als offenes Leitfadeninterview gefiihrt. Zur Auswertung der Ergebnisse
stehen je nach Erkenntnisinteresse unterschiedliche Methoden zur Verfiigung.

Das Experteninterview kann eingesetzt werden als eigenstindige Methode oder ergdnzend zur Un-
terstiitzung anderer Methoden. So kann ein Experteninterview mit der Absicht gefiihrt werden, sich
dadurch auf die Entwicklung eines Forschungsinstrumentes vorzubereiten oder um sich im Forschungs-
feld eine erste Orientierung zu verschaffen (FLick 2011: 217f).

Als Methode besticht das Experteninterview insbesondere dadurch, dass sie im Vergleich zu anderen
qualitativen und quantitativen Erhebungsformen mit relativ geringem zeitlichem und 6konomischem

Aufwand die Gewinnung einer Vielzahl und Vielfalt an Daten gewdhrleistet. Experteninterviews kdnnen

,zur Abkiirzung aufwindiger Erhebungsprozesse dienen, wenn die Experten als 'Kristallisations-
punkte’ praktischen Insiderwissens betrachtet und stellvertretend fiir eine Vielzahl zu befragender
Akteure interviewt werden. Das Experteninterview bietet sich auch in Féllen an, wo der Zugang
zum sozialen Feld schwierig oder unmdoglich ist, wie dies z.B. bei tabuisierten Themenfeldern der
Fall ist" (BoGNER/ MENZ 2009b: 8).

AuRerdem kann ein Experte, der innerhalb einer Organisation oder in einem Handlungsfeld eine Schliis-
selrolle einnimmt, Eintritt gewdhren zu einem erweiterten Kreis an Experten und somit als , Katalysa-

tor” fiir die Untersuchung fungieren (BOGNER/ MENZ 2009b: 8f).
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7.1.2 Formen von Experteninterviews

Fiir das Experteninterview kénnen drei Typen unterschieden werden, die sich von ihrer erkenntnislei-
tenden Funktion ableiten lassen: das explorative, das systematisierende und das theoriegenerierende
Experteninterview (BOGNER/ MENZ 2009a).

Explorative Experteninterviews finden Anwendung sowohl bei quantitativer als auch bei qualitativer
Forschung. Sie dienen der ,ersten Orientierung in einem thematisch neuen oder uniibersichtlichen
Feld, [...] zur Scharfung des Problembewusstseins des Forschers oder als Vorlauf zur Erstellung eines
abschlieRenden Leitfadens” (BoGNER/ MENZ 2009a: 64). Zwar sollen explorative Experteninterviews
moglichst offen gefiihrt werden, dennoch werden sie durch einen Leitfaden gestiitzt, allein schon um

Kompetenz auszustrahlen.

»Explorative Interviews helfen [...] das Untersuchungsgebiet thematisch zu strukturieren und Hy-
pothesen zu generieren. Die befragten Experten kénnen dabei selbst als Teil des Handlungsfelds
zur Zielgruppe der Untersuchung gehoren, oft jedoch werden Experten auch gezielt als komple-
mentdre Informationsquelle iiber die eigentlich interessierende Zielgruppe genutzt. Im letzteren
Fall tritt der Experte als Trdger von 'Kontextwissen' in Erscheinung” (BoGNER/ MENZ 2009a:
64).

Da das explorative Interview zur thematischen Findung dient, muss, anders als bei den anderen beiden
Typen von Experteninterviews, nicht darauf geachtet werden, dass die erhobenen Daten vergleichbar,
vollstandig und standardisierbar sind (BOGNER/ MENZ 2009a: 64).

Wie das explorative Experteninterview sucht auch das systematisierende Experteninterview an exklu-
sivem Expertenwissen teilzuhaben. Jedoch gilt hierbei die Maxime, Informationen systematisch und
ltickenlos zu ermitteln. Man mochte Handlungs- und Erfahrungswissen erfragen, das sich in der Praxis
generiert. ,Der Experte wird hier also in erster Linie als 'Ratgeber’ oder Inhaber von spezifischen
giiltigen Kenntnissen und Informationen gesehen, als jemand, der iiber ein bestimmtes, dem Forscher
nicht zugdngliches Fachwissen verfiigt” (BOGNER/ MENZ 2009a: 65).

Gleich dem explorativen Interview ist der Experte nur als Tréger von Wissen iiber das eigentliche For-
schungsobjekt interessant, nicht als Forschungsgegenstand fiir sich. Auch hinsichtlich des erfragten
Wissens ist die Perspektive entsprechend begrenzt, denn Expertenwissen soll nicht erhoben werden,
um Deutungen zu erfahren, sondern ,Experten haben die Funktion einer Informationsquelle in Hin-
blick auf die Rekonstruktion von Abldufen und sozialen Situationen” (BOGNER/ MENZ 2009a: 65).
Diese Zielsetzungen machen den Einsatz eines relativ fein ausgestalteten Leitfadens notwendig und
riicken auch standardisierte Befragungen, etwa durch die Delphi-Methode, in den Rahmen des M&g-
lichen. Systematisierende Interviews stehen hiufig als Methode nicht fiir sich, sondern sind zentrales
Erhebungsinstrument bei multi-methodischem Vorgehen, wie der Triangulation®® (BOGNER/ MENZ
2009a: 65).

Das theoriegenerierende Experteninterview steht im Vergleich zu den anderen beiden Typen weitge-
hend fiir sich. Zentraler Unterschied ist, dass auch die ,subjektive Dimension” von Expertenwissen
von Belang ist, und damit ,der Experte nicht mehr nur als Katalysator des Forschungsprozesses bzw.
zur Gewinnung sachdienlicher Informationen und Aufklarung” (BOGNER/ MENZ 2009a: 66) gesehen

wird. Man sucht Weltbilder, Ideen, Ideologien, Routinen der Experten zu rekonstruieren, die in den

®8Fiir Informationen zur Triangulation siche zum Beispiel Frick (2008).
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jeweiligen Handlungsfeldern generiert werden, aber meist den Befragten nicht bewusst sind, sondern

nur implizit von ihren Aussagen transportiert werden (BOGNER/ MENZ 2009a: 66, 71f).

7.1.3 Dimensionen von Expertenwissen

Im allgemeinen Sprachgebrauch definiert sich Expertenwissen als ein Sonderwissen, das im Kontrast
steht zum Alltagswissen. Fiir ALEXANDER BOGNER und WOLFGANG MENZ (2009a) ist diese Unter-
scheidung nicht angemessen, da Wissen nicht unabhangig von subjektiven Deutungen und Relevanzen
der Experten existiert. Sie ziehen es vor, Expertenwissen ,quer zu der traditionellen Unterscheidung
von Alltags- versus Expertenwissen” (BOGNER/ MENZ 2009a: 70) analytisch zu differenzieren. Da-
mit versuchen sie klar zu machen, dass Expertenwissen nicht als ,homogener Wissenskérper” erfasst
werden kann (BoGNER/ MENZ 2009a: 70).

Zwei Systeme zur Unterscheidung verschiedener Dimensionen von Expertenwissen sollen kurz vorge-
stellt werden. BOGNER/ MENZ (2009a) einerseits und AGAJA PRZYBORSKI und MONIKA WOHLRAB-
SAHR (2008) beschreiben drei Formen von Expertenwissen. Wenngleich deren Benennungen vonein-
ander abweichen, so werden inhaltlich sehr dhnliche Kriterien der Abgrenzung verwendet.®’

Als erste Dimension wird technisches Wissen (BOGNER/ MENZ 2009a) beziehungsweise Betriebs-
wissen (PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008) definiert. Es handelt sich hierbei um eine Form
des Expertenwissens, die sich charakterisiert als Kenntnisse iiber ,die Herstellbarkeit und Verfiigung
iiber Operationen und Regelablaufe, fachspezifische Anwendungsroutinen, biirokratische Kompeten-
zen” (BOGNER/ MENZ 2009a: 71). In anderen Worten, ausgehend von der Beschreibung des Be-
triebswissens, fallen unter diese Dimension Kenntnisse iiber institutionalisierte Zusammenhinge, tiber
Abldufe und Mechanismen unter anderem in Organisationen, in Netzwerken oder der Politik. Diese
Dimension von Expertenwissen konne laut BOGNER/ MENZ (2009a) noch am ehesten als Kontrast
zu Alltagswissen verstanden werden, da es sich um sehr spezifisches, systematisches Wissen handele,
welches dem Experten einen Vorsprung an Wissen im Vergleich zum normalen Biirger verleihe. Da
dieses Wissen oftmals fiir AuRenstehende nicht einsehbar ist, soll durch ein Experteninterview Zugang
dazu geschaffen werden (PRzZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 133). Der Experte ist hierbei selbst
die Zielgruppe der Untersuchung, denn er soll iiber sein eigenes Handlungsfeld aufklaren (MEUSER/
NAGEL 2005: 75).

Die Inhalte der zweiten Dimension werden unter den Begriffen Prozesswissen (BOGNER/ MENZ
2009a) und Kontextwissen (PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008) zusammengefasst. Prozesswis-
sen erlangt der Experte durch seine unmittelbare Involviertheit in ,Handlungsabldufe, Interaktionsrou-
tinen, organisationale Konstellationen sowie vergangene und aktuelle Ereignisse” (BOGNER/ MENZ
2009a: 71) oder zumindest durch eine enge Beziehung seines individuellen Handlungsfeldes zu diesen.
Beim Prozesswissen handelt es sich weniger um Fachwissen als vielmehr um Wissen aus der prakti-
schen Erfahrung des Experten, welches er ganz natiirlich im persénlichen Handlungskontext gewinnt
(BOGNER/ MENZ 2009a: 71).

Auch wenn BOGNER/ MENZ (2009a) dies nicht explizit herausstellen ist bei ihnen wie bei PrRZY-
BORSKI/ WOHLRAB-SAHR in dieser Dimension der Experte als Person nicht die Zielgruppe der

Untersuchung. Vielmehr wird Kontextwissen beziehungsweise Prozesswissen in Studien erhoben, die

**MEUSER/ NAGEL (2005) bestimmen nur zwei Dimensionen, die sich in ihrer Benennung und inhaltlichen Definition
mit den Ausfiihrungen von PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR (2008) zu Betriebs- und Kontextwissen decken.
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eigentlich primar auf andere Personengruppen und Sachverhalte abzielen (PRZYBORSKI/ WOHLRAB-
SAHR 2008: 133), und der Experte eine dazu ,komplementére Handlungseinheit* (MEUSER/ NAGEL
2005: 75) darstellt. Entsprechend haben Interviews, die auf Kontextwissen abstellen, ,die Aufgabe, In-
formationen iiber die Kontextbedingungen des Handelns der Zielgruppe zu liefern” (MEUSER/ NAGEL
2005: 75). AuRerdem stellen Expertenbefragungen in derlei Forschungskontexten nur eine Datenquelle
unter anderen dar, beispielsweise ,neben Interviews mit der Zielgruppe, teilnehmender Beobachtung,
Dokumenten- und Aktenanalyse® (MEUSER/ NAGEL 2005: 75).

Die dritte Dimension schlielich, welche von beiden Autorenpaaren gleich benannt ist, stellt das so-
genannte Deutungswissen dar. Der Begriff der Deutung ist in zweifacher Hinsicht zu verstehen: Zum
einen handelt es sich, im Gegensatz zu den anderen beiden Dimensionen, um Wissen, das nicht
explizit ist, sondern vom Forscher gedeutet werden muss. Zum anderen ist Expertenwissen immer
auch konzipiert als ,eine bestimmte Form der Inanspruchnahme, Behauptung und Zuweisung von
Deutungsmacht” (PrzZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 133). Folglich trigt dieses Konzept von
Expertenwissen dem Umstand Rechnung, dass Experten aufgrund ihrer gesellschaftlich hdufig heraus-
ragenden Rolle durch ihre Einschdtzungen und Priorisierungen das Bild von gewissen Sachverhalten
malgeblich pragen. Daher suchen Experteninterviews, die auf Deutungswissen abzielen, ,subjektive
Relevanzen, Regeln, Sichtweisen und Interpretationen des Experten” (BOGNER/ MENZ 2009a: 71)
zu erfassen, wozu auch die Experten als ,Privatperson” unter die Lupe genommen werden (BOGNER/
MENZ 2009a: 71; PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 133f).

Die vorgestellten Differenzierungen in unterschiedliche Dimensionen machen deutlich, dass die Fra-
ge, wer Experte ist und welche Art von Wissen in einem Interview generiert wird, relativ ist und vom
Erkenntnisinteresse des Forschers abhingt. Denn welcher Dimension eine AuRerung im Interview zuge-
ordnet werden soll, kann am Gesagten selbst kaum abgelesen werden. Bei der Differenzierung handelt
es sich vornehmlich um eine Konstruktion des Forschenden, weniger um ,ein Charakteristikum der
Wissensbestande selbst” (BOGNER/ MENZ 2009a: 71).

7.1.4 Bestimmung von Experten

Wer als Experte gilt, ist sehr unterschiedlich und hangt immer davon ab, welcher Untersuchungsgegen-
stand erforscht wird und welchem theoretisch-analytischen Forschungsansatz man folgt (FLiCcK 2011:
214): ,Der Expertlnnenstatus wird in gewisser Weise vom Forscher verliehen, begrenzt auf eine spezi-
fische Fragestellung” (MEUSER/ NAGEL 2005: 73). Einem Experten wird ein Rollen- oder Sonderwis-
sen zugeschrieben, welches andere nicht haben und welches sie fiir sich beanspruchen (PRZYBORSKI/
WOHLRAB-SAHR 2008: 131).

UWE FLICK greift auf AXEL DEEKE (1995) zuriick und beschreibt einen Experten als Person, die
hinsichtlich eines ,interessierenden Sachverhaltes als 'Sachverstandiger’ in besonderer Weise kompe-
tent [ist]” (Frick 2011: 214). Zwar trifft dies auf jeden Menschen zu, da jeder sozusagen Experte
seiner eigenen Biographie, seiner selbst ist. Die Methode des Experteninterviews aber fragt in ihrer
Bestimmung des Expertenbegriffs danach, ,ob es Eigentiimlichkeiten gibt, die das Expertenhandeln
und -wissen von anderen Formen sozialen Handelns und Wissens, insbesondere vom Alltagshandeln
und -wissen unterscheidet” (MEUSER/ NAGEL 2009: 37). Vor diesem Hintergrund gelten vor allem
Mitarbeiter einer Organisation als Experten, die eine bestimmte Funktion haben und iiber ein spezifi-

sches Erfahrungswissen verfiigen (FLICK 2011: 215). Daher ist der Status eines Experten sehr haufig,
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allerdings nicht zwingend, mit einer Berufsrolle verbunden (PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008:
132).

Auch wenn schon bei der Befragung nur eines Experten alle relevanten Informationen gewonnen wer-
den, muss bedacht werden, ,dass jeder Interviewpartner aus seiner personlichen Perspektive berichtet
und man den Einfluss dieser personlichen Perspektive auf die erhaltenen Informationen beurteilen
muss. Deshalb ist es ratsam, Informationen {iber einen Sachverhalt von mehreren Interviewpartnern
einzuholen [...]" (GLASER/ LAUDEL 2010: 117). Es ist nicht erforderlich, dass die Auswahl der Ex-
perten zu Beginn der Erhebung beendet ist, weil eventuell der Gesprachspartner auf weitere potentielle
Experten hinweist oder gar den Kontakt zu diesen erst ermdglicht (GLASER/ LAUDEL 2010: 118).

7.1.5 Experteninterview als offenes Leitfadeninterview

Obschon das Experteninterview urspriinglich als narratives, also sehr offenes Interview entwickelt wur-
de (FLICK 2011: 216), empfiehlt es sich aus mehreren Griinden, die Befragung durch einen Leitfaden
zu strukturieren. Schon allein die oftmals exklusive oder mit viel Verantwortung verbundene Stellung
des Experten ldsst die meisten Interviews unter mehr oder weniger groBem zeitlichen Druck stattfinden
(Frick 2011: 216; GLASER/ LAUDEL 2010: 13). Ein Leitfaden kann unter diesen Bedingungen den
Fragenden und den Befragten weitgehend auf die zentralen Themen beschrinken und Abweichungen
reduzieren. Auch der Status des Interviewten als Sachverstandigen ,schrinkt die Bandbreite der po-
tenziell relevanten Informationen, die der Befragte 'liefern’ soll, deutlicher als bei anderen Interviews
ein (FLiCK 2011: 216), weshalb eine thematische Eingrenzung durch den Leitfaden erwiinscht ist.
Aufgrund dieser Anforderungen sind Experteninterviews meist von vornherein als , Leitfadeninterview"
konzipiert. ,Der Leitfaden wird dabei meist als eine Reihe von Sachfragen verstanden, die aus dem For-
schungsinteresse abgeleitet sind und vom Interviewpartner beantwortet werden sollen” (PRZYBORSKI/
WOHLRAB-SAHR 2008: 134). Zwar schrankt ein Leitfaden den Gespréachsverlauf bewusst ein und fo-
kussiert ihn auf bestimmte Themen, dennoch sollte der Leitfaden flexibel gehandhabt werden, um
den Befragten zum Erzdhlen anzuregen und um nicht in ein ,stereotypes Frage-Antwort-Schema”
(PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 137) zu verfallen. Auch ist es nicht Ziel der Methode, einen
Vergleich verschiedener Antworten auf die gleiche Frage zu ermdglichen. Daher liegt es nahe, Ex-
perteninterviews als offene Leitfadeninterviews zu fiihren und so nur teilstandardisiert vorzugehen.
»Das offene Leitfadeninterview ist in solchen Forschungskontexten angebracht, in denen eine rela-
tiv eng begrenzte Fragestellung verfolgt wird. Dabei stehen oft beschreibende und argumentierende
Darstellungsmodi im Vordergrund” (PRzZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 140, 143f).

Eines der wichtigsten Prinzipien im offenen Leitfadeninterview ist, dass die zuvor im Leitfaden fest-
gelegte sachliche Ordnung der Darstellungslogik des Interviewten untergeordnet wird. Dies bedeutet,
dass zum einen Themen, die vom Gesprachspartner schon ausreichend angesprochen wurden, ehe sie
im Leitfaden an der Reihe sind, an ihrer eigentlichen Stelle im Ablauf nicht abermals behandelt werden.
Zum anderen werden Fragen vorgezogen, wenn sie sich nahtlos in den Gesprachszusammenhang fiigen.
SchlieRlich kénnen auch Inhalte erfragt werden, deren Relevanz fiir den Forschungsgegenstand sich
erst innerhalb des Interviews zeigt. (MEUSER/ NAGEL 2005: 77; PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR
2008: 142ff)

Werden diese Grundsdtze nicht beachtet, riskiert man nicht nur ein wenig informatives Ergebnis,

sondern auch eine Blockade und Weigerung des Gesprachspartners, die Befragung fortzusetzen, wenn
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beispielsweise Themen doppelt angesprochen werden und so der Eindruck entsteht, man hdre nicht zu.
Bedeutsamer als die Reihenfolge der Fragen ist, dass alle interessierenden Aspekte behandelt werden
und dies gesprachsfordernd sowie angenehm fiir den Befragten ist. Der Leitfaden ist somit vielmehr
eine Orientierungshilfe fiir den Interviewer denn ein Drehbuch fiir den Gesprachsverlauf (MEUSER/
NAGEL 2005: 77; PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 142ff).

Um den Expertenstatus des Interviewten zu wiirdigen, sollte man diesem zu Beginn des Gesprichs
Raum lassen, sich in seiner Funktion zu prasentieren und seinen Aufgabenbereich, seine Position und
den Sachverhalt, fiir den er sich als Experte auszeichnet, vorzustellen. So wird die Perspektive des
Befragten zum Ausgangspunkt gemacht, was diesem den Einstieg erleichtert. Im weiteren Verlauf gilt
generell, dass zundchst nach Allgemeinem gefragt wird und darauf spezifischere Nachfragen folgen
(PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 135, 140f).

Noch viel mehr als in anderen Interviewsituationen ist es im Experteninterview hdchst wichtig, in der
Rolle des Interviewers als kompetenter Gesprachspartner zu iiberzeugen und auf Augenhéhe mit dem
Experten zu kommunizieren. Eine offenkundig schlechte Vorbereitung, Unsicherheit und eklatante
Wissensliicken kdnnen das Interview scheitern lassen, weil der Befragte seine kostbare Zeit vergeudet
glaubt. Neben Kenntnissen iiber den interessierenden Sachverhalt miissen Informationen zur Position
des Gesprachspartners gesammelt werden, um nur nach Themen zu fragen, fiir die er tatsachlich Ex-
perte ist. Bestenfalls schafft man es, sich einerseits fachlich kompetent zu zeigen und gleichzeitig ein
Bediirfnis nach Informationen im Hinblick auf das spezifische Erfahrungswissen des Experten kundzu-
tun, das nicht in der Literatur nachgelesen werden kann (MEUSER/ NAGEL 2005: 77; PRZYBORSKI/
WOHLRAB-SAHR 2008: 137f).

Bei den meisten Experteninterviews unterscheidet sich der Kontext des Befragten und des Fragen-
den. Letzterer ist meist dem Feld der Wissenschaft zugeordnet, weshalb er sein oft abstraktes, aus
Theorien gespeistes Erkenntnisinteresse so in Fragen umwandeln muss, dass sie dem kulturellen Be-
zugsrahmen des Interviewten entsprechen. Der Untersuchungsgegenstand muss also operationalisiert
werden. Hierfiir gibt es kaum methodische Regeln und gerade die spontane Operationalisierung wah-
rend des Interviews obliegt weitestgehend dem Geschick des Forschers. Um zumindest die Erstellung
des Leitfadens nachvollziehbar zu machen, ist die Dokumentation der Entwicklungsschritte notwendig
(GLASER/ LAUDEL 2010: 112, 115).

Grundsatzlich gilt, ,dass die Fragen mindestens offen, neutral, einfach und klar formuliert sein miissen”
(GLASER/ LAUDEL 2010:122). Wobei sich ,einfach” nicht nur auf die Wortwah! bezieht, die generell
an der Alltags- oder auch Umgangssprache orientiert sein sollte (PRZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR
2008: 143), sondern auch darauf, dass keine multiplen Fragen gestellt werden sollen, die mehrere
Informationsbediirfnisse gleichzeitig transportieren (GLASER/ LAUDEL 2010: 141).

Fiir den Fall, dass in kurzer Zeit viele Informationen ermittelt werden sollen, besteht die Mdglichkeit,
den Interviewpartner zu bitten, Detail- und Faktenfragen, die keiner niheren Erklarung bediirfen,
aufRerhalb des Interviews schriftlich zu beantworten (PRzZYBORSKI/ WOHLRAB-SAHR 2008: 137).
Des Weiteren kann der Leitfaden weiterentwickelt werden, wenn sich bei den ersten Interviews Mangel
zeigen, da schlieRlich Standardisierung nicht angestrebt wird. (GLASER/ LAUDEL 2010: 118, 150).

Auch wenn in vielen Forschungsvorhaben, bei denen Experteninterviews zur Anwendung kommen, der
genaue Wortlaut des Gesagten nicht von Belang ist und die Befragten eventuelle Scheu haben, spre-

chen doch triftige Griinde fiir eine Tonaufzeichnung. Im Falle einer handschriftlichen Protokollierung
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ist die Gefahr, dass Inhalte vergessen, verloren oder verandert werden, sehr groR. Zudem wird der In-
terviewer ohne Aufnahmegerat doppelt belastet, durch die Gesprachsfiihrung und das Anfertigen von
Notizen. So kann er viel schlechter auf die gegebenen Antworten eingehen und priifen, ob Nachfragen
notwendig sind (GLASER/ LAUDEL 2010: 157f).

Direkt nach jedem Interview ist es ratsam, einen kurzen Bericht all dessen zu schreiben, was nicht
durch die Tonbandaufnahme aufgezeichnet wurde. Hierzu z3hlt eine Beschreibung iiber das Zustande-
kommen des Interviews, die vor allem den Grad der Bereitschaft des Gesprachspartners zum Interview
festhdlt. Ferner sollten die Rahmenbedingungen der Befragung, wie die Dauer, der Ort und mdgli-
che Stérungen, aufgezeichnet werden. Aullerdem sind Bemerkungen zum Gespréchsverlauf und zur
Phase nach Beendigung des Interviews, zum Beispiel zu Atmosphare und Stimmung, hilfreich. All
diese Informationen lassen im Nachhinein die spezifische Situation jedes Gesprichs aufleben und ma-
chen dadurch die Aussagen des Interviewpartners besser bewertbar, die immer durch den jeweiligen
Entstehungskontext mit beeinflusst sind (GLASER/ LAUDEL 2010: 192).

7.1.6 Mogliche Verfahren zur Auswertung von Experteninterviews

Zur Auswertung der Interviews miissen die Tonaufzeichnungen verschriftlicht, also transkribiert wer-
den. ,Wie genau transkribiert wird, das heillt, was von den Gerduschen auf dem Band wie schriftlich
festgehalten wird, hangt vom Untersuchungsziel ab” (GLASER/ LAUDEL 2010: 193).

Wenn die Form des Gesagten relevant ist, miissen etwa Pausen, Lachen, Stottern und paraverbale
AuBerungen wie ,3h" oder ,hm" in der Transkription enthalten sein. Da es keine allgemein geteilten
Regeln fiir die Transkription von Experteninterviews gibt, miissen passend zum Forschungsprojekt
jeweils eigene Regeln aufgestellt werden, die beschrieben und konsistent auf alle Interviews angewen-
det werden (GLASER/ LAUDEL 2010: 193). Um bei der Auswertung des Materials eindeutig auf
bestimmte Aussagen verweisen zu kdnnen, werden die Transkripte mit Zeilennummern versehen und

nach einem einheitlichen Schema benannt.

Wie fiir die Datenerhebung, gibt es auch fiir die Auswertung der Interviews keine pauschal anzu-
wendende Vorgehensweise. JOCHEN GLASER und GRIT LAUDEL (2010) stellen vier verschiedene
Auswertungsmethoden vor: Die freie Interpretation, sequenzanalytische Methoden, das Kodieren in
Anlehnung an die Grounded Theory und die Inhaltsanalyse.

Bei der freien Interpretation deutet und biindelt der Forscher die Antworten der Experten entsprechend
seiner personlichen Auffassung davon, was fiir die Forschungsfrage relevant ist. GLASER/ LAUDEL
(2010) warnen explizit vor der Anwendung dieser Vorgehensweise, die im eigentlichen Sinn gar keine
Methode darstellt, denn ,da keine Verfahrensregeln existieren und das Vorgehen nicht weiter beschrie-
ben werden kann, kann niemand nachvollziehen, wie der Forscher von seinen empirischen Daten [...]
zu seinen Schlussfolgerungen gelangt ist* (GLASER/ LAUDEL 2010: 45). Da die freie Interpretation
jedoch schnell zu interessanten, zwar wissenschaftlich fragwiirdigen Ergebnissen fiihren kann, wird sie
hiufig angewendet (GLASER/ LAUDEL 2010: 45).

» Sequenzanalytische” Methoden sind Auswertungsmethoden, die thematische und zeitliche Verkniip-
fungen der in den Texten enthaltenen Aussagen analysieren” (GLASER/ LAUDEL 2010: 45). Als wich-
tigste Methoden dieser Methodenfamilie gelten die Narrationsanalyse nach FriTz SCHUTZE (1976)
und die Objektive Hermeneutik nach ULRICH OEVERMANN (ALLERT ET AL. 1979). Bei beiden
handelt es sich um sehr aufwendige und daher nur wenig genutzte Techniken (GLASER/ LAUDEL
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2010:45), die auch in dieser Arbeit nicht eingesetzt werden.

Das Kodieren ist keine Methode im eigentlichen Sinne, sondern ein Auswertungsschritt, der Bestandteil
verschiedener Auswertungsmethoden sein kann. Die methodologischen Grundlagen liefert die Groun-
ded Theory,>® die mehr ein Forschungskonzept der rekonstruktiven Sozialforschung ist, als eine Me-
thode mit definierten Arbeitsschritten (vgl. BOGNER/ LiTTiG/ MENZ 2014: 76). Beim Kodieren
werden Textstellen, die Inhalte zu einem relevanten Themenbereich beinhalten, mit einem sogenann-
ten Kode versehen. GemiR der Grounded Theory werden unter einem Kode Stichworte verstanden,
die zusammengenommen die inhaltliche Struktur des Textes abbilden. Ahnliche Inhalte erhalten den
gleichen Kode und werden so als zusammengehdrend gekennzeichnet. ,Die Kodes kdnnen entweder
theoretischen Voriiberlegungen entstammen oder beim Lesen der Texte entwickelt werden” (GLASER/
LAUDEL 2010: 46). Ausgehend von dem entstehenden System an Kodes, die iiber den Text verteilt
sind, kdnnen Analysen vorgenommen werden (GLASER/ LAUDEL 2010: 45f).

Das Auswertungskonzept von MEUSER/ NAGEL (1991 und 2005), welches unter den Auswertungs-
methoden von Experteninterviews eines der geldufigsten ist, kann zu den kodierenden Vorgehensweisen
gezahlt werden (vgl. BOGNER/ LITTIG/ MENZ 2014: 78). Weil es sich bei Methoden, die auf den
Arbeitsschritten des Kodierens beruhen, um sehr arbeitsintensive Prozesse handelt, die starken Wert
auf latente Meinungen und Weltbilder der Befragten legen und daher auf semantische und syntakti-
sche Textdetails eingehen (GLASER/ LAUDEL 2010: 45f; BOGNER/ LiTTIG/ MENZ 2014: 75-78),

sind auch diese Methoden nicht geeignet fiir das vorliegende Forschungsvorhaben.

Nach Ansicht von GLASER/ LAUDEL (2010) ist die Inhaltsanalyse als Auswertungsmethode zu bevor-
zugen, weil sie im Gegensatz zur freien Interpretation sozialwissenschaftliche Giitekriterien erfiillt und
anders als sequenzanalytische Methoden und Kodieren nicht am Ursprungstext verhaftet ist. GLA-
SER/ LAUDEL beschreiben eine Form der Inhaltsanalyse, die nur geringfiigig mit dem Hauptvertreter
der Inhaltsanalyse in Deutschland, PHILIPP MAYRING (2000), iibereinstimmt (GLASER/ LAUDEL
2010: 43-47). Sie benennen ihre Methode als qualitative Inhaltsanalyse und definieren sie wie folgt:

,Die qualitative Inhaltsanalyse wertet Texte aus, indem sie ihnen in einem systematischen Ver-
fahren Informationen entnimmt. Zu diesem Zweck wird der Text mit einem Analyseraster auf
relevante Informationen hin durchsucht. Die dem Text entnommenen Informationen werden den
Kategorien des Analyserasters zugeordnet und relativ unabhdngig vom Text weiterverarbeitet,
d.h. umgewandelt, mit anderen Informationen synthetisiert, verworfen usw.” (GLASER/ LAUDEL
2010: 46).

Zwar verliert sich der Bezug zum Text nicht ganz, sondern ist durch Quellenangaben gegeben. Die
Schritte nach der Entnahme der Informationen, der Extraktion, werden jedoch nur mit den Informatio-
nen des Textes durchgefiihrt, der Textzusammenhang spielt keine Rolle mehr. Dass dieses Verfahren
nur gewahlt werden kann, wenn nicht der Text selbst, sondern die darin enthaltenen Beschreibungen
von Sachverhalten Untersuchungsziel sind, versteht sich von allein. Eine weitere Besonderheit dieser
Anwendungsform der Inhaltsanalyse ist, dass das Kategoriensystem bereits vor der eigentlichen Text-
analyse besteht, also nicht aus dieser heraus entwickelt wird, aber doch durch sie angepasst werden
kann (GLASER/ LAUDEL 2010: 43-47).

8 Zahlreiche sozialwissenschaftliche Werke befassen sich mit der Grounded Theory. Einen mdglichen Einstieg kann man
gewinnen z.B. in CORBIN/ STRAUSS (1996) oder MEY/ MRUCK (2011).
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Im Gegensatz zu der oben getroffenen Unterscheidung fasst ROBERT KAISER (2014) die Verfah-
ren von GLASER/ LAUDEL (2010), MEUSER/ NAGEL (2005) und MAYRING (2000) zusammen
unter dem Begriff der qualitativen Inhaltsanalyse und gibt zu bedenken, dass die Anzahl verschie-
dener Varianten so groR sei, dass von einer Methode ,Inhaltsanalyse” eigentlich nicht gesprochen
werden konne (KAISER 2014: 90). Er stellt eine Vorgehensweise vor, die sich von GLASER/ LAU-
DEL (2010)nicht maRgeblich unterscheidet und ebenfalls auf MAYRING (2000) aufbaut. Da jedoch
KAISER seine Methode sehr anschaulich beschreibt und diese mit nur geringem Aufwand mithilfe
von gangiger Tabellensoftware umgesetzt werden kann, sollen zur Auswertung der Experteninterviews
dieser Arbeit die Untersuchungsschritte von KAISER verfolgt werden. AuRerdem scheinen die im fol-
genden Abschnitt beschriebenen Giitekriterien fiir Auswertungsverfahren ausreichend erfiillt. Bei den

vier Arbeitsschritten handelt es sich um:

—

Kodierung des Textmaterials
2. Zusammenfiihrung von Interviews und Identifikation von Kernaussagen

3. Erweiterung der Datenbasis

N

. Theoriegeleitete Analyse und Interpretation

Eine genaue Beschreibung dieser Analyseschritte findet sich im Anhang, wo zu jedem Schritt Bemer-

kungen zum hier verfolgten konkreten Vorgehen gemacht werden.

7.1.7 Sozialwissenschaftliche Anforderungen an Auswertungsverfahren

Gleich, welche Methode zur Auswertung von Experteninterviews gewahlt wird, sollten die folgen-
den wichtigsten Anforderungen eingehalten werden, iiber welche die Sozialwissenschaften eine gute

Datenanalyse definieren.

Offenheit ist eine schon vor dem Hintergrund der Voraussetzungen fiir gute Experteninterviews er-
wahnte Kategorie. Bei inhaltsanalytischen Verfahren, denen Offenheit nicht inhadrent ist wie kodie-
renden Verfahren, kann Offenheit gegeniiber dem generierten Material erreicht werden, indem nicht
nur vordefinierte Kategorien das Analyseraster bilden. Der Forscher muss neben den aus der Theorie
gewonnenen Kategorien auch unerwartete Inhalte aus den Aussagen der Interviewpartner aufnehmen
und ihnen eine neue Kategorie auf gleichrangiger Stufe zuweisen (vgl. KAISER 2014: 92). Es handelt
sich folglich um ein zugleich deduktives und induktives Vorgehen.

Die gewonnen Ergebnisse einer Analyse sind nie frei von subjektiven Ansichten der Auswertenden.
Mit Hilfe sozialwissenschaftlicher Methoden kdnnen demzufolge nie objektive Wahrheiten gefunden
werden. Das hochste erreichbare Mal sind Plausibilitdt und intersubjektive Nachvollziehbarkeit. Eine
Moglichkeit, um diese zu erlangen, ist die strikte Einhaltung eines systematischen Vorgehens nach
explizit definierten Regeln (vgl. KAISER 2014: 92).

SchlieBlich sollte bei der Interpretation und Analyse der Resultate theoriegeleitet vorgegangen werden.
Bereits vor der Durchfiihrung der Interviews werden zur Erstellung des Leitfadens konzeptionelle
Voriiberlegungen aus der Theorie heraus entwickelt. Mit diesen werden die gefundenen Erkenntnisse
zum Abschluss der Auswertung wieder in Verbindung gebracht (KAISER 2014: 92).
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7.2 Das Experteninterview innerhalb dieser Untersuchung
7.2.1 Begriindung der Methodenwahl

Im hier beschriebenen Forschungsvorhaben werden Experteninterviews eingesetzt, um eine wichtige
Informationsquelle zu erschlieRen, die neben der Recherche in der wissenschaftlichen Literatur Auskunft
iiber sozial Benachteiligte geben kann.

Der Umweg iiber Experten wurde aus mehreren Griinden gewahlt. Zwar wurde eingangs das Konstrukt
soziale Benachteiligung fiir die Untersuchung auf einige Merkmale eingeschrankt. Dennoch bleibt ein
breites Spektrum an gesellschaftlichen Gruppen, fiir die ein Befragungsinstrument entwickelt wer-
den soll. Reprasentanten all dieser Gruppen zu befragen, ist aufgrund praktischer Voraussetzungen
nicht mdglich. Ferner wird in einer der tragenden Hypothesen dieser Arbeit angenommen, dass der
methodische Zugang zu sozial Benachteiligten besonders schwierig ist, weshalb Experten als Mittler
gewahlt wurden. SchlieRlich sollen auch Annahmen der Wissenschaft iiber charakteristische Eigen-
schaften sozial Benachteiligter in Befragungssituationen mit der Praxis verglichen werden, was von
den Beschriebenen selbst nicht, oder nur fiir sich individuell und nicht ndherungsweise objektiv, hatte

geleistet werden kdnnen.

Zusammengenommen dienen die gefiihrten Interviews der Orientierung in einem noch wenig erschlos-
senen Forschungsfeld und zur Vorbereitung einer spateren Untersuchung. Die Experten sind lediglich
komplementare Informationsquelle fiir die eigentliche Zielgruppe. ,Die Gedankenwelt, die Einstellun-
gen und Gefiihle der Experten interessieren uns nur insofern, als sie die Darstellung beeinflussen, die
die Experten von dem uns interessierenden Gegenstand geben” (GLASER/ LAUDEL 2010: 12). Die
durchgefiihrten Experteninterviews stellen also auf Kontext- beziehungsweise Prozesswissen ab und

kénnen entsprechend als explorative Experteninterviews bezeichnet werden.

7.2.2 Auswahl der Experten

Menschen, die in ihrer Berufspraxis direkten Umgang mit verschiedenen sozial benachteiligten Grup-
pen haben, wurden als Experten fiir die eigene Forschung bestimmt. Befragt wurden Angestellte von
Beratungs- und Begegnungsstitten &ffentlicher und privater Trager, die durch ihre Berufsrolle Wis-
sen iiber die eigentliche Zielgruppe vermitteln kdnnen. Die Auswahl der Experten beschrinkte sich
aufgrund der rdumlichen Ndhe und der vorhandenen Vielzahl unterschiedlicher Einrichtungen auf die
Stadt Dresden. Zwar engt dies die Aussagekraft der gewonnen Erkenntnisse eventuell ein, da Unter-
schiede zwischen Ost- und Westdeutschland auch in Bezug auf soziale Benachteiligung von Belang
sein konnen.>®

Weil aber die Rahmenbedingungen benachteiligter Bevdlkerungsgruppen deutschlandweit in vielerlei
Hinsicht zumindest dhnlich sind und weil eine erste Anwendung des hier entwickelten Forschungsdesi-
gns wohl in Dresden stattfinden wird, stellen Bedenken zur Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse hier

keine groReren Probleme dar.

Alle in Frage kommenden Einrichtungen wurden zuerst durch eine einheitliche E-Mail kontaktiert, in
der das Forschungsvorhaben grob umrissen wurde. Bei einigen Institutionen wurde intern der am besten

geeignete Ansprechpartner empfohlen, von anderen wurde wegen Zeitmangels oder Desinteresse ein

9Giehe hierzu zum Beispiel Ausfiihrungen des BMvBs zur eingeschrinkter Teilhabe aufgrund von Erreichbarkeitspro-
blemen (BmvBs 2012: 34f, 40).
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Interview abgelehnt. Einwilligung und Terminabsprache fanden mit allen Interviewpartnern telefonisch
statt. Bei diesen Telefongesprachen mussten alle Kontaktierten zunéchst von ihrem Status als Experte
in Bezug auf diese Forschungsarbeit iiberzeugt werden.

Im Zeitraum vom 20. Januar bis zum 06. Februar 2015 wurden sechs Experteninterviews mit sieben

Experten in den folgenden Einrichtungen durchgefiihrt:

e Psychosoziale Kontakt- und Beratungsstelle ,KOBS™ und Schuldner- und Insolvenzberatung der
AwWO SONNENSTEIN gemeinniitzige GmbH

e Projekt Auftrieb, Kontakt- und Begegnungsstatte fiir Arbeitslose in Pieschen des DRK Kreis-

verbandes Dresden
e Sichsisches Umschulungs- und Fortbildungswerk Dresden e.V.
e Sachgebiet Sozialplanung des Sozialamtes Dresden
e Volkssolidaritdt Dresden e.V.

Die Interviews wurden mit einem Diktiergerat aufgezeichnet und fanden zumeist in angenehmer Atmo-
sphére statt. Sie dauerten jeweils etwa 45 Minuten, mit Ausnahme zweier Gesprache: Das Interview
beim Umschulungs- und Fortbildungswerk, bei dem zwei Experten gleichzeitig befragt wurden und
das Interview im Sozialamt Dresden. Eines der Interviews ist in seiner inhaltlichen Aussagekraft ein-
geschrankt, weil der betreffende Experte nach eigenen Angaben in seinem beruflichen Alltag keinen
direkten Kontakt mehr zu sozial Benachteiligten hat, sondern mit verwaltungstechnischen Aufgaben
betraut ist.

7.2.3 Leitfaden der Experteninterviews

Fiir die Befragung der Experten wurde zum einen ein nach Themenfeldern geordneter Leitfaden er-
stellt. Zudem wurden an jeden Interviewten vor dem Gesprachstermin per E-Mail einige Beispiele fiir
unterschiedliche Gestaltungs- und Formulierungsméglichkeiten in Fragebdgen gesendet, deren Details
in Ruhe iiberblickt und bewertet werden sollten. Somit konnte in den Interviews selbst viel Zeit gespart
werden, weil die Beispiele nicht aufwendig erldutert werden mussten und die Fragen sehr zielgerich-
tet gestellt werden konnten. Beides, Leitfaden und Handzettel mit den vorab gesendeten Beispielen,
finden sich im Anhang A.

Der Leitfaden spiegelt weitgehend die forschungsleitenden Hypothesen wider, die anschliefend gezeigt
werden. Weil der Leitfaden wegen organisatorischer Notwendigkeiten zu einem relativ friihen Zeit-
punkt dieser Forschungsarbeit erstellt und angewendet wurde, wird er den zentralen Hypothesen nicht

ganzlich gerecht.

7.2.4 Transkription und Auswertung

Da fiir das Forschungsvorhaben lediglich die Inhalte der Aussagen bedeutsam sind, orientierte sich die
Transkription weitgehend an den Empfehlungen von GLASER/ LAUDEL (2010). Diese raten, Pausen
und nicht verbale AuRerungen prinzipiell nur dann festzuhalten, wenn sie den Sinn des Gesagten
verandern. Des Weiteren wurde in Standardorthographie verschriftet, Storungen wurden notiert sowie

unverstandliche Passagen gekennzeichnet (GLASER/ LAUDEL 2010: 194).
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Die Auswertung der Experteninterviews wurde weitgehend nach den oben beschriebenen Empfehlun-
gen von KAISER (2014) durchgefiihrt. Das nach den forschungsleitenden Hypothesen und im Wech-
selspiel mit den Interviewaussagen entwickelte Kategoriensystem sowie Kommentare zu den Analyse-
schritten kdnnen im Anhang B eingesehen werden.

Bei der Auswertung wurde dem folgenden Ratschlag von MEUSER/ NAGEL (2005) gefolgt: Dienen
Experteninterviews nur als Etappe auf dem Weg zur Hauptuntersuchung, soll also nur Kontextwissen,
nicht Betriebswissen ermittelt werden, wird die Auswertung der Interviews dann abgebrochen, wenn
das gewiinschte Ziel erreicht ist. ,Man wird in diesen Fillen die Texte partiell auswerten, die Aus-
wertung im Stadium der empirischen Generalisierung abbrechen und Aussagen iiber Reprdsentatives,
auch iiber Unerwartetes formulieren, jedenfalls iber Evidentes” (MEUSER/ NAGEl 2005: 77). Denn
Untersuchungen von Kontextwissen stellen lediglich auf die Gewinnung von empirischem Wissen ab,
nicht aber auf dessen theoretischer Erklarung und Generalisierung (MEUSER/ NAGEL 2005: 82).
Vor diesem Hintergrund wurde die Auswertung ab Schritt vier der ,theoriegeleiteten Analyse und In-
terpretation” nicht mehr stringent nach den Vorgaben von KAISER (2014), sondern flexibler und in
gekiirzter Form durchgefiihrt.

Die Ergebnisse schlieRlich sind insbesondere in Kapitel 8 und Kapitel 9 dargelegt. Zur Wahrung der
Anonymitat sind in den Quellenangaben der Stellungnahmen der Experten lediglich Abkiirzungen
enthalten, namlich E1 bis E7.

Bei vielen Fragen, die liber das alltdgliche Arbeitsverhdltnis mit sozial Benachteiligten hinausgingen,
haben die Experten darauf hingewiesen, dass ihre Aussagen Vermutungen sind, die sie auf Basis ihrer
allgemeinen Erfahrungen mit dem Verhalten ihrer Klienten treffen. Doch mehr als wahrscheinlich
zutreffende Vermutungen zu ermitteln ist ohnehin nicht die Zielsetzung der Interviews, zumal mit

einem derart kleinen Sample an Experten.

7.3 Forschungsleitende Fragestellungen

Zahlreiche wissenschaftliche Beitrige geben an, ,dass Bevdlkerungsgruppen aus dem unteren sozial-
strukturellen Spektrum, von denen zu vermuten ist, dass sie am ehesten Exklusionsprozessen ausge-
setzt sind, in empirischen Erhebungen hiufig unterreprisentiert sind, d.h. auf diese Weise gar nicht
erst sichtbar werden” (WiLKE 2013: 108).%% Die Richtigkeit dieser Aussage kann in diesem Rahmen
nicht iberpriift werden, allerdings werden von jener Feststellung zwei Fragestellungen abgeleitet, deren

Beantwortung sich diese Forschungsarbeit anzundhern sucht:
e Weshalb sind sozial Benachteiligte in empirischen Erhebungen oft unterreprasentiert?
e Wie kdnnen Studien gestaltet werden, damit dieser Mangel behoben werden kann?

Weiterhin besagt die wissenschaftliche Literatur, dass objektiv als prekdr oder benachteiligend geltende
Mobilitdts- und Teilhabechancen von den Betroffenen nicht unbedingt auch subjektiv als Situation
des Mangels und der Benachteiligung wahrgenommen werden. Gleiches gilt fiir den umgekehrten
Tatbestand. Gemeint sind hier die Lebensqualitdtstypen der Adaption und der Dissonanz.

Einige Bevolkerungsgruppen, die zur Risikogruppe der sozial Benachteiligten z3hlen, haben grdRere

Probleme als durchschnittliche Befragte einer Erhebung damit, Angaben zu ihren Bediirfnissen zu

%°Diese Beobachtung findet sich zum Beispiel bei CrLiFTON 2003: 12; TivoNns 2003: 341; RUNGE 2006: 98.
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machen, Auskunft tiber ihre Zufriedenheit zu geben und passen ihre MaRstibe vergleichsweise stark
an die prekdren Umstdnde an. Daher tritt Adaption hdufig auf und erschwert die Erhebung von

Mobilitatsbediirfnissen. Diesen Annahmen entspringen folgende Fragen:

e Wie kénnen Mobilititsbediirfnisse operationalisiert werden, damit die Zielgruppe problemlos

Angaben hierzu machen kann?

e Wie kdnnen Studien gestaltet werden, dass die Befragten auch nicht realisierte Bediirfnisse

aulern konnen?
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8 Erkenntnisse fiir die Erhebung von Mobilitatsbediirfnissen und

-armut

Auf viele der in Kapitel 6 vorgestellten Befunde trifft wohl das Urteil zu, welches WILKE (2013) iiber
eine von ihm zusammengestellte Sammlung an Studien fillt, in welcher auch einige der hier genannten
enthalten sind: ,Die vorliegenden Befunde [beschrinken sich] im Kern auf die Identifizierung von
'Verdachtsmomenten' und 'Verdachtsfallen™ (WILKE 2013: 108). Die Griinde fiir die mangelhafte
Aussagekraft vieler Untersuchungen sind zahlreich.

Dieses Kapitel bietet eine Zusammenstellung der wichtigsten Fehlerquellen, die eine moglichst wirk-
lichkeitsgetreue Erhebung von Mobilitdtsbediirfnissen und von Einschriankungen der Mobilitdt sozial
Benachteiligter behindern konnen. Hierzu flieRen Informationen aus der wissenschaftlichen Literatur
zusammen mit den Erkenntnissen aus den Experteninterviews.

Es sind vor allem zwei Aspekte, die ein Forschungsdesign zur Erhebung der Mobilititsbediirfnisse sozial
Benachteiligter misslingen lassen kdnnen: Einerseits, wenn die Zielgruppe nicht erreicht wird und diese
nicht an einer Studie partizipiert, andererseits, wenn spezifische Eigenschaften sozial Benachteiligter

nicht angemessen beriicksichtigt werden, was zu verzerrten Ergebnissen fiihren kann.

8.1 Mangelnde Partizipation der Zielgruppe

.Die wohl gréBte Schwierigkeit besteht darin, die betroffenen Bevdlkerungsgruppen zu identifizieren
und sie zu erreichen. In vielen Fillen erreichen klassische Erhebungsmethoden wie Fragebdgen nicht
diejenigen, auf deren Antwort es am dringendsten ankdme, sondern eher Bevélkerungsgruppen, die
sich ohnehin zu artikulieren verstehen” (RUNGE 2006: 98).

8.1.1 Fehlende Kompetenzen fiir die Teilnahme

Am h&ufigsten mutmaliten die Experten, dass sozial Benachteiligte durch das Fehlen verschiedener
Kompetenzen, die als allgemein verfiighar vorausgesetzt werden, nicht angemessen in Befragungen
reprasentiert sind.

Mehrfach wurde gedulBert, dass ein durchschnittlicher Fragebogen von den meisten sozial Benachtei-
ligten inhaltlich sicher nicht verstanden wird und mangels Erkldrungen nicht bearbeitet werden kann
(E1: 065-067; E4: 225-231; E5: 232, 243-256). Besonders schwierig sind Fragebdgen mit groRfem
Umfang, abstrakten Inhalten oder Fragen, die auf Erinnerungen abzielen (E6: 172-181). Es kann auch
vorkommen, dass trotzdem die Fragen nicht verstanden werden, irgendwelche Kreuze als Antwort
gesetzt werden (E6: 168-171) oder sich die Probanden leicht durch einen Interviewer oder die Gestal-
tung des Fragebogens beeinflussen lassen (vgl. E6: 182-193; SCcHOLL 2012: 236). Es wirkt sich auch
negativ auf die Beteiligungsquote aus, dass zur Zielgruppe hdufig auch Menschen ohne oder mit nur
geringen Deutschkenntnissen zdhlen und auch Analphabeten vertreten sind (E4: 239-242).

Doch auch wenn die Fragen intellektuell verstanden werden, fehlen bei vielen die Konzentrationsfi-
higkeit und die Fahigkeit, ldnger zu sitzen. Dies trifft zum Beispiel, unabhingig vom Bildungsniveau,
auf Langzeitarbeitslose zu, fiir die ein langer Fragebogen dann zu einem iiberfordernden Aufwand
wird (E3: 156-171). Hinzu kommt, dass fiir dltere Menschen Fragebdgen vielleicht nicht lesbar sind
(E1: 065-067) oder per Post verschickte Fragebdgen in der Flut anderer Zusendungen iibersehen und

weggeworfen oder schlicht vergessen werden (E1: 067-074). Das letzte Problem fiihrt zwar auch bei
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der Allgemeinheit der Bevdlkerung dazu, dass an Umfragen nicht teilgenommen wird, trifft aber haufig

auf sozial Benachteiligte zu, die sich oft iiberfordert fiihlen.

Viele der aufgezdhlten Hinderungsgriinde riihren daher, dass Fragebdgen in der Regel von Akademi-
kern erstellt werden, die keinen Kontakt zu sozial Benachteiligten haben und diesen auch nicht suchen,
weshalb sie nicht wissen, welche Komplikationen eintreten kdnnen und wie diesen vorgebeugt werden
kann (E5: 155-167). Zur Entwicklung und zum Test von methodischen Elementen wie Skalen, Indi-
katoren oder ltems werden h3ufig leicht zu akquirierende Personengruppen herangezogen. So wurde
etwa die Satisfaction with Travel Scale (STS) an Studenten getestet (BERGSTAD ET AL. 2011: 173)
Selbst bei der Gestaltung der Beliefs about Well-Being Scale (BWBS) (EsTES/ MCMAHAN 2011),
welche die Konzeption von Wohlbefinden von Laien ermitteln will, wurden Studenten befragt. Zwar
wurden so Meinungen von Menschen, die nicht genauer mit der Materie vertraut waren, erhoben.
Dennoch blieben Einschidtzungen aus nicht-akademischen Gesellschaftsschichten auBen vor. Gleiches
gilt fiir Methoden, die ihre Inhalte aus Literaturrecherchen generieren.

Werden Befragungsinstrumente, die ein reprasentatives Bild der Gesamtbevélkerung gewinnen wollen,
iiberhaupt nicht oder nicht in einem Pretest®! an den Personengruppen getestet, die am wahrschein-

lichsten Verstindnisprobleme haben, verwundert ein geringer Riicklauf nicht.

8.1.2 Fehlende Bereitschaft zur Teilnahme

Neben dem Fehlen der notwendigen Kompetenzen stellt fiir die Experten der Mangel an allgemeiner
Bereitschaft zur Teilnahme an einer Befragung den wichtigsten Grund fiir die schlechte Reprdsentation
sozial Benachteiligter dar. Wenn fiir die Probanden kein persdnlicher Nutzen aus einer Befragung
ersichtlich ist, fehlen oft die Lust sowie das Interesse zur Teilnahme (E1: 075-078; E2: 136-140;
E4: 225-231, 257-263). Die Mdglichkeit, dass sich durch eine Partizipation vielleicht die eigene Lage
verbessert, ist fiir viele zu abstrakt (E4: 257-263) oder wird von jenen, die sich und ihre Belange
allgemein nicht ernst genommen sehen als zu unwahrscheinlich empfunden (E7: 098-103).

Bei einigen spielt es sicher auch eine Rolle, dass Erfahrungen des Scheiterns hiufiger gemacht werden
und man Situationen, wie das freiwillige Ausfiillen eines Fragebogens meidet, aus Furcht, abermals zu
versagen. Es kann bereits zu einem Abbruch kommen, selbst wenn nur einige Fragen Probleme bereiten,
weil man dies schon als Versagen empfindet (E5: 243-256, 264).6%2 Werden Fragebdgen nicht von den
Teilnehmern selbst, sondern von unbekannten Interviewern ausgefiillt, nehmen sozial Benachteiligte oft
nicht teil, weil sie fiirchten, mit ihren Antworten aufzufallen und dadurch ausgegrenzt zu werden (E3:
147-155). Des Weiteren miissen viele sozial Benachteiligte ohnehin haufig Formulare verschiedener
Amter ausfiillen, wodurch sich eine natiirliche Abwehrhaltung gegeniiber Fragebgen ausbilden kann
(E3: 172-175).

Ahnlich wie die Experten argumentiert auch BOHNKE (2005): ,Verantwortlichkeit fiir prekire Le-
benslagen wird [...] in erster Linie personlich zugerechnet und nicht in Form einer Externalisierung
gesellschaftspolitischen Umstanden und strukturellen Missstdnden angelastet” (BOHNKE 2005: 163).

Hieraus kdnnen sich Gefiihle der Resignation und Hoffnungslosigkeit entwickeln, die Menschen dazu

1Ein Pretest wird vor der eigentlichen Erhebung an einem kleineren Sample durchgefiihrt, um die Qualitit des Befra-
gungsinstrumentes zu testen. Ndhere Ausfiihrungen zur Zielsetzung, Bedeutung und Gestaltung von Pretests finden
sich in Abschnitt 9.7.

52Djese Aussagen decken sich mit Beschreibungen zum Befragungsverhalten ilterer Menschen mit niedrigem Bildungs-
grad und gesellschaftlichen Status in der wissenschaftlichen Literatur, zum Beispiel bei Scrornr. 2012: 236.
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verleiten, sich zu isolieren (BOHNKE 2005: 155, 165). Dariiber hinaus ist ,allgemeines Vertrauen [...]
erheblich geringer, je prekarer die Lebenslage ist, Passivitat ist verbreiteter ebenso wie die Einschat-
zung, dass Komplexitdt das Leben beherrsche” (BONKE 2005: 155). Als Folge empfinden viele dem
Gesellschaftssystem im Allgemeinen und seinen verschiedenen Institutionen gegeniiber Misstrauen und
Missmut, (BOHNKE 2005: 153; LYONs 2003: 341), weshalb die Bereitschaft zur Teilnahme an einer

Umfrage, die von einer entsprechenden Einrichtung ausgeht, sehr gering sein kann.

Zu diesem Problem der allgemein niedrigen Freiwilligkeit kommt verschirfend hinzu, dass sich die
Probanden zahlreicher Studien durch iiberdurchschnittliche Bereitschaft zur Teilnahme auszeichnen
miissen. Haufig werden Teilnehmer, die sich bereit erkldrt hatten, an einer groll angelegten Befragung
mitzuwirken, um die erneute Beteiligung an einer Folgestudie gebeten.®® Zwar reduziert sich so der
Vorbereitungs- und Durchfiihrungsaufwand erheblich, vor allem, weil auf bereits vorhandene Daten
zuriickgegriffen werden kann. Die Wahrscheinlichkeit aber, Menschen mit sozialer Benachteiligung,

auf diese Art und Weise zu erreichen, ist vor dem Hintergrund der bisherigen Ausfiihrungen dulerst

gering.

8.1.3 Identifikation von Benachteiligungen

Von groRer Bedeutung ist sicherlich auch, dass soziale Benachteiligung ein so vielseitiges Phianomen
ist, dessen Operationalisierung nicht immer gelingt, weshalb die Zielgruppe nicht leicht in einer groRen
Grundgesamtheit identifiziert werden kann (E4: 218-224).

Neben der Komplexitdt liegt die Herausforderung darin, dass viele Aspekte sozialer Exklusion mit
negativen Gefiihlen wie Scham verbunden sind, iiber die man nicht reden mdchte, aus Angst, noch
weiter stigmatisiert zu werden. Daher verwundert die folgende Feststellung nicht: ,,However, in both
focus groups and in-depth interviews we found participants were very reluctant to describe themselves
as socially excluded in any way” (PRESTON/ RAJE 2007: 152). Die Gefahr aber, dass bei Fragen
nach Problemen im Zusammenhang mit Mobilitdt und Erreichbarkeit Antworten verweigert werden,
weil sie als zu intim erachtet werden, ist laut einem Experten eher gering (E1: 085-086).

Zahlreiche Autoren, die bemangeln, dass sozial Benachteiligte in den meisten Befragungen zahlen-
maRig nicht entsprechend ihrer Anteile an der Gesamtbevdlkerung vertreten sind, beziehen sich auf
Definitionen von Exklusion, die objektive, materielle und insgesamt leicht zu messende Kriterien zur
Grundlage haben. Entsprechend fehlen laut diesen Autoren vor allem Menschen mit geringem Einkom-
men, niedrigem Bildungsniveau, Arbeitslose. Da die Bandbreite an Faktoren, die Benachteiligungen
induzieren kdnnen, wie gezeigt viel groRer ist, sind wahrscheinlich noch weit mehr Benachteiligte in

Umfragen nicht représentiert, als bisher angenommen.

Auch im Hinblick auf die Bestimmung von Mobilitdtsarmut werden wohl h3ufig Benachteiligte und

%3Nach diesem Verfahren gingen zum Beispiel CURRIE/ DrLBOSC (2010) beim erwdhnten australischen Forschungs-
projekt vor. Sie kontaktierten in einem ersten Schritt alle teilnehmenden Haushalte der Verkehrsumfrage VISTA
(VICTORIAN INTEGRATED SURVEY OF TRAVEL AND ACTIVITY) des Urban Transport Institute mit der Bitte
um eine Partizipation an einem weiteren Forschungsvorhaben. Als Folge wurden 683 Haushalts-Interviews gefiihrt.
Beim zweiten Schritt, dessen Daten nur fiir einen Teil der durchgefiihrten Analysen verwendet wurden, wurde an-
ders vorgegangen. Um Daten von Menschen mit hoher Wahrscheinlichkeit auf tatsdchliche soziale und 6konomischer
Benachteiligung zu gewinnen, wurden, vermittelt Giber &ffentliche und private soziale Einrichtungen, weitere 336
Interviews durchgefiihrt. Denn auch VISTA zeigte, dass diese Personengruppen sehr wahrscheinlich nicht an frei-
willigen Umfragen teilnehmen. Im zweiten Sample war ein hoher Anteil an Probanden mit geringem Einkommen
vertreten sowie Alleinerziehende, Behinderte und Pfleger von Behinderten (CUuRRIE/ DELBOsC 2011a: 557).
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Nicht-Benachteiligte als solche jeweils nicht erkannt, weil zu wenige Informationen erhoben werden und
vor allem realisiertes Mobilitdtsverhalten gemessen wird. Wie gezeigt, bleiben so unerfiillte Mobilitat
und Zeitarmut im Dunkeln, ebenso ,l3sst sich nicht erkennen, in welchem AusmaR die beobachtete
Mobilitdt Ausdruck von Praferenzen oder stark eingeschrinkter Mobilitdtsrdume ist, zum anderen
bleibt offen, inwieweit sie den jeweiligen sozio-kulturell vermittelten Vorstellungen von 'Angemessen-
heit’ oder 'Gerechtigkeit’ entspricht” (WILKE 2013: 108).

Des Weiteren werden nicht selten implizit Annahmen zugrunde gelegt, die nicht zutreffen. In einem
groBen Teil der Literatur iiber Verkehr und Armut wird etwa vom Folgenden ausgegangen: 1. aufgrund
des geringen Einkommens haben die Armen keine Wahlmdglichkeiten; 2. die Entscheidungen, die sie
treffen, sind transparent; 3. es finden keine Abwigungen statt (CLiFTON 2003: 10). Haufig trifft
jedoch das Gegenteil zu: ,There is much planning, monitoring, arranging and information gathering
that occurs in preparation for travel that cannot be readily observed but yet plays an important role
in shaping activity and travel decisions” (CLIFTON 2003: 12) (vgl. auch DAURITZ 2013).

8.1.4 Ungeeignete Datenbasis

Aus Zeit- und Kostengriinden werden in vielen Untersuchungen keine eigenen Erhebungen durchge-
fiihrt, sondern Daten aus groR angelegten Studien herangezogen, wie etwa aus Mobilitdt in Deutsch-
land (MiD), dem Mobilitdtspanel oder der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) (RUNGE
2006: 92). Aus den genannten Griinden sind Daten zu gesellschaftlich ausgeschlossenen Bevélke-
rungsgruppen darin aber wahrscheinlich nicht oder nur kaum enthalten. ,For these reasons, the use
of secondary data sets is of questionable use for many quantitatively rigorous investigations and the
collection of primary data can be a daunting task” (CLIFTON 2003: 12).

Dariiber hinaus enthalten diese Erhebungen meist, wenn iiberhaupt, nur wenige subjektive Daten
und sind nicht auf die Ermittlung von sozialer Ausgrenzung zugeschnitten, weshalb ,Exklusion in
den verwendeten Merkmalssets nicht addquat reprasentiert [ist]* (WILKE 2013: 108). Die Gefahr ist
entsprechend grolR, dass von dieser unangemessenen Datenbasis Ergebnisse verbreitet werden, die die

Realitdt in einem verzerrten, wahrscheinlich geschdnten Format abbilden.

8.2 Haufig auftretende Einstellungen und Eigenschaften sozial Benachteiligter

Nochmals sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass keineswegs angenommen wird, es handele sich
bei der Zielgruppe um eine einférmige Einheit mit gleichen Charakteristika. Die folgend aufgezeigten
Einstellungen und Eigenschaften treffen jedoch mit erhéhter Wahrscheinlichkeit auf Menschen mit

sozialen Benachteiligungen zu und erschweren dadurch die Erhebung der bendtigten Daten.

8.2.1 Schlechte Fihigkeiten zur Artikulation von Bediirfnissen und Problemen

Ob sozial Benachteiligte ihre Bediirfnisse und Probleme gut oder schlecht artikulieren kdnnen, kann
nicht verallgemeinert werden. Manche kdnnen diese liberhaupt nicht ausdriicken, andere wiederum
sehr gut. Dazwischen ist ein groRer Graubereich an Menschen, bei denen die Bediirfnisse aus vielen
Geschichten herausgehdrt werden miissen (E6: 084-092). Auch wenn es von auRen hiufig offensichtlich
scheinen mag, welche Verdnderungen notwendig sind, sind viele damit iiberfordert, trotzdem sie sich
unzufrieden fiihlen, konkrete Ziele, Wiinsche oder Méangel zu benennen (E4: 089-112).
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Ein groRes Hindernis ist fiir viele ein schlechtes Bildungsniveau, das neben anderen Faktoren dazu fiihrt,
dass das notige Reflexionsvermdgen und die Kompetenz, auf den eigenen Kdrper und die Gefiihle zu
horen, fehlen (E2: 063-065; E4: 089-92; E5: 082-088, 109-110; E7: 053-069, 120-123). Ein weiterer
Aspekt, der die Artikulationsfahigkeit beeinflusst, ist der individuelle Charakter der Menschen, wobei
kommunikative, extrovertierte Personen sich bereitwilliger dullern als schiichterne, zuriickgezogene
(E1: 042-049). Weiterhin nehmen die Mdglichkeiten, Bediirfnisse zu kommunizieren, haufig mit der
Dauer einer Benachteiligung ab (E2: 063-065). Insgesamt haben dltere Menschen oft groere Probleme
damit, nach Hilfe zu fragen und diese anzunehmen (E2: 074-087).

Wie gut sozial Benachteiligte ihre Bediirfnisse und Probleme duRern kdnnen, ist auch abhingig davon,
welche Erfahrungen gemacht wurden und ob man seinem Gespréachspartner oder der fragenden Person
vertraut oder nicht (E1: 079-084; E3: 208-209; E5: 266-269; E7: 120-123). Wohl aus diesen Griinden
fillt es Menschen, die regelmiBig soziale Einrichtungen besuchen, nicht so schwer, iiber ihre Wiinsche
und Probleme zu berichten (vgl. E3: 043-056).

Nur sehr selten wird von sozial Benachteiligten die Initiative unternommen, von selbst Probleme und
mogliche Lésungen anzusprechen oder Verbesserungen anzustreben (E5: 269-273; E6: 091-092). Meist
werden Schwierigkeiten ignoriert und erst von sich aus thematisiert, wenn sie zu groRen, schwerwie-
genden Problemen gewachsen sind (E5: 274-276).

8.2.2 Dynamik der Wertmalstibe

Wie gezeigt, bauen viele Studien auf der Messung von Zufriedenheitswerten auf, zum einen zur Erhe-
bung von Wohlbefinden und Lebensqualitdt, zum anderen auch zur Bewertung der Mobilitatsversor-
gung. Aus unterschiedlichen Griinden verlaufen viele der Kausalitdten zwischen subjektiven Indikatoren
und objektiven Lebensverhiltnissen jedoch nicht linear (BERGSTAD ET AL. 2011: 2; BOHNKE 2005:
87, ERIKSSON ET AL. 2011: 168). In Abschnitt 6.5 wurden bereits Faktoren beschrieben, die in
empirischen Studien einen Einfluss auf subjektive Bewertungen gezeigt haben. Im Folgenden werden
Erklarungen im Verhalten und den Einstellungen von Menschen allgemein und sozial Benachteiligten

im Speziellen gesucht.

Die Aussagen der Experten zur Bewertung von Lebensqualitdt und Lebenszufriedenheit durch die Ziel-
gruppe variieren. Die wohl wichtigste Erkenntnis ist, dass keineswegs alle Menschen, die von Benach-
teiligungen betroffen sind, unzufrieden mit ihrem Leben sind (E1: 023; E2: 023-034). Innerhalb ihres
eigenen Horizonts, der von aullen vielleicht eingeschrankt wirkt, ist die Mehrzahl der Leute zufrieden
(E6: 055-068). Wenn benachteiligende Lebensumstinde bewusst gewahlt werden oder die Betroffenen
andere Lebensbereiche, wie etwa ihr Familienleben, als erfiillt wahrnehmen, fiilhren Benachteiligun-
gen nicht unbedingt zu allgemeiner Unzufriedenheit (E2: 023-034; E7: 043-052). Vielmehr herrschen
dann spezifische Unzufriedenheiten vor, bei Langzeitarbeitslosen etwa aufgrund der Abhangigkeit vom
Jobcenter (E3: 032-38; E4: 075-078).

Im Gegensatz zu diesen eher positiven Einschdtzungen machen aber auch einige Experten die Erfah-
rung, dass ihre Klienten sich sehr ungerecht behandelt und als Opfer fiihlen, weshalb sie mehr oder
weniger jede Gelegenheit nutzen, um ihren Frust loszuwerden (E4: 060-078; E5: 079ff). Ein Experte,
der viel mit Menschen mit psychischen Problemen zu tun hat, schitzt, dass ca. 30 Prozent seiner
Klienten fiir sich und ihre Situation Potentiale fiir Verbesserungen sehen und daher auch nicht voll

zufrieden sind (E6: 066-071). Falls jedoch Depressionen vorhanden sind, was bei sozial Benachteiligten
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nicht selten der Fall ist, sind die Zufriedenheitswerte niedrig (E3: 032-042).

Eines der groBten Hindernisse fiir das Ziel, Mobilitatsbediirfnisse sozial Benachteiligter zu ermitteln und
dabei unerfiillte von ungebrauchter Mobilitdt zu unterscheiden, ist, dass Standards, die als MaBstab fiir
die Bewertung von Zufriedenheit dienen, immer wieder den eigenen, sich wandelnden Bedingungen
angeglichen werden. Viele Menschen neigen dazu, sich an schlechte Lebensbedingungen stark zu
gewohnen, was sich durch Effekte der Rationalisierung erklaren |asst. Denn ,Individuen haben, um
ihre Unzufriedenheit zu verringern, teils die Mdglichkeit, ihre Lebensumstdnde zu verdndern, teils die
Méglichkeit, ihre Anspruchshaltung anzupassen” (GLATZER 1984b: 178).%% In der Systematik der vier
Lebensqualitdtstypen trifft in solchen Fillen die Adaption zu.

Am Beispiel der Bewertung der eigenen Wohnsituation werden einige der Rationalisierungseffekte
deutlich. Einerseits neigen Menschen allgemein zu positiven Urteilen,%® andererseits kann auch eine
Gewdhnung an die individuellen Umstdnde zu einer ginzlichen Akzeptanz der Wohnsituation, im
Guten wie im Schlechten fiihren, sodass diese nicht mehr im Licht potentieller Mangel oder Probleme
betrachtet wird. SchlieRlich kénnen die eigenen Wohnbedingungen einen Teil der individuellen Identitat
bilden, die mit AuRerungen von Unzufriedenheit einen Schaden davontragen konnte (HAUGEN 2011:
384).

Insbesondere benachteiligte Menschen neigen scheinbar dazu, ihre Erwartungen und Bediirfnisse der
individuellen objektiven Lebenssituation anzupassen. Sie nehmen nur die in diesem Rahmen erfiillba-
ren Moglichkeiten als MaR und Ziel ihrer Zufriedenheit (BECKER/ GERIKE 2008: 12ff; bE GROOT/
STEG 2008: 89; vgl. NORDBAKKE/ SCHWANEN 2014b: 122). Dies entspricht auch den Beobach-
tungen der Experten, dass es fiir viele Benachteiligte notwendig ist, ein konkretes Angebot vorgelegt
zu bekommen oder eine bestimmte Erfahrung gemacht zu haben, um davon ausgehend ein Interesse
oder einen Wunsch nach mehr bekunden zu kénnen (E4: 111-120; E6: 072-083). Und auch Ergeb-
nisse des FRAME-Projektes, gewonnen anhand der Zielgruppe &lterer Menschen, unterstreichen die
Schwierigkeit, unerfiillte Wiinsche zu ermitteln:
,.Die Existenz unerfiillter Aktivitatswiinsche ldsst sich mit den eingesetzten Variablen nur zu einem
duBerst geringen Teil erkldren, auch wenn das Modell insgesamt hochsignifikant ist (aufgeklarte
Varianz 2%). [...] Die duBerst geringe Erklarungskraft des Modells spricht dafiir, dass éltere
Menschen ihre Bediirfnisse in starkem Mall an ihrer individuellen Situation bemessen, sich also

mit ihrer Situation arrangieren und kaum unerfiillbare Wiinsche dufern” (SCHEINER 2006b: 171).

Die Autoren formulieren als Erklarung ,,dass Menschen ihre Bediirfnisse nach ihrer jeweiligen Lebens-
situation, also an einer 'Vergleichsgruppe' bemessen [...] und demzufolge auch bei eingeschrankter
Mobilitdt nicht unzufrieden sind” (SCHREINER 2006b: 172). WOLFGANG GLATZER (1984a) erginzt,
dass neben dem Vergleich der Lebenssituation mit relevanten Bezugsgruppen auch der Vergleich mit
den eigenen Erwartungen ausschlaggebend ist. Fiir ihn entsteht, allgemein gesprochen, Unzufrieden-
heit erst dann, wenn Ungleichheit als Ungerechtigkeit wahrgenommen wird:

,Fir die Unzufriedenheit, die durch soziale Vergleiche hervorgerufen wird, ist es allerdings in der
Regel nicht so wichtig, mit wem man sich vergleicht, sondern wie die eigene Position im Vergleich

%4Theoretische Fundierung hat diese Aussage etwa in der Dissonanztheorie, die davon ausgeht, dass in Lebensbereichen,
die jemandem sehr wichtig sind, keine Unzufriedenheit besteht, weil Individuen dazu neigen, innere Spannungen
reduzieren zu wollen (vgl. CARLSMITH/ FESTINGER 1959).

S®HAUGEN bezieht sich hier auf den sogenannten Pollyanna Effekt (auch bekannt als Positivity Bias), der beschreibt,
dass Menschen tendenziell Positives genauer erinnern als Negatives. Nihere Informationen finden sich zum Beispiel
bei BoucHER/ OsGooD 1969 und Hur/ MORROW-JONES 2008.
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zur Bezugsgruppe definiert wird. Es stimmen immerhin 93% aller Befragten zu, 'daR es Leute gibt,
denen es heute merklich besser geht als Ihnen und Ihrer Familie’. Den entscheidenden Einflul auf
die Lebenszufriedenheit hat nun nicht der Umstand, daR man solche 'Leute’ kennt, sondern ob
man die vorhandene Ungleichheit akzeptiert oder miRbilligt. [...] Erst wenn soziale Ungleichheit als
ungerechtfertigt empfunden wird, dann beeintrachtigt dies die eigene Lebenszufriedenheit stark’
(GLATZER 1984a: 241f).

Die Frage, ob sozial Benachteiligte sich bei der Bewertung ihrer Lebensqualitdt auf Vergleichswerte
beziehen, konnte von den Experten nicht oder nur als recht grobe Vermutung beantwortet werden.
Wahrscheinlich ist, dass keine pauschalen Aussagen getroffen werden kdnnen, sondern dass es indivi-
duell unterschiedlich ist, ob und womit die eigene Lebenssituation am ehesten in Bezug gesetzt wird
(E1: 050-051; E5: 132-133; E6: 100-108).

Ein Einfluss auf die subjektive Bewertung objektiver Umstdnde scheint auch von der Dauerhaftig-
keit einer schlechten Situation auszugehen. Menschen, die sich in Ausbildung, einer Phase der
Arbeitsplatzsuche oder einer tempordren schlecht bezahlten Erwerbstatigkeit befinden, und diese Zeit
als voriibergehende Lebensphase betrachten, fiihlen sich wahrscheinlich nicht ausgegrenzt. Auch kann
Arbeitslosigkeit als kollektives und strukturelles Problem wahrgenommen werden und nicht als person-
liches Stigma, wenn gesamtgesellschaftlich oder regional die Arbeitslosenquote sehr hoch ist (BOHNKE
2005: 135).

Ob sozial Benachteiligte eher zufrieden oder eher unzufrieden sind, hingt laut den Experten auch
oft davon ab, ob das Eintreten der Benachteiligung als starker Einschnitt wahrgenommen wird. Liegt
eine Benachteiligung schon immer vor, gehen davon oft nicht so negative Einfliisse aus wie bei Men-
schen, die ein gutes Leben gefiihrt haben, welches durch eine eintretende Benachteiligung massiv
gestort wurde (E6: 100-108). Ist mit Eintreten der Benachteiligung der Lebensstandard bedeutend
niedriger, sind die Betroffenen hiufig unzufrieden (E1: 023-041; E5: 050-059). Dies trifft besonders
auf Menschen mit hohem Bildungsniveau und einem guten Erwerbsstatus zu, wenn etwa der Verlust
des Arbeitsplatzes oder der Ubertritt in die Rente mit geringeren finanziellen Mitteln einhergeht (E1:
023-041).

8.2.3 Bewertung hypothetischer Situationen

In Abschnitt 5.2.5 wurde bereits erwogen, dass unerfiillte Mobilitdtsbediirfnisse mdglicherweise mit
Hilfe von Bewertungen hypothetischer Situationen ermittelt werden kdnnten. Die folgenden Beobach-
tungen zum Antwortverhalten, die nicht nur auf sozial Benachteiligte zutreffen, sprechen weitgehend

gegen einen Einsatz entsprechender Methoden.

Allgemein tendieren Menschen dazu, den Status Quo zu bevorzugen, solange die Konsequenzen einer
Verdnderung unsicher und Verschlechterungen nicht auszuschlieRen sind (DE GrROOT/ STEG 2008:
88). Urteile iiber hypothetische Verkehrssituationen, zum Beispiel zu geplanten bauliche MaRnah-
men oder vorgeschlagene Anderungen im individuellen Mobilititsverhalten, sind demzufolge in ihrer
Aussagekraft stark eingeschrankt (DE GROOT/ STEG 2008: 90).

AuRerdem weisen Forschungsergebnisse darauf hin, ,,that decision utility, which is the expected utility
prior to a trip, is in general not equal to experienced utility defined as an aggregation of momentary
experiences during a trip“ (ETTEMA ET AL. 2012: 215, Hervorhebung dort). Meist wird die Intensitat

erwarteter positiver sowie negativer Erfahrungen unterschiatzt. So bewerten viele Befragte eine Fahrt
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mit offentlichen Verkehrsmitteln im Vorfeld weit schlechter, als sie hinterher tatsachlich erlebt wird.
Gleichsam wird der Nutzen aus der Fahrt mit einem Auto, wie etwa die Zeitersparnis im Vergleich
zum &ffentlichen Verkehr, tendenziell zu hoch angesetzt (vgl. ERIKSON ET AL. 2011: 167; ETTEMA
ET AL. 2012: 215).

Des Weiteren werden Entscheidungen meist unter starken Einschrankungen, etwa unter Zeitmangel
und unzureichendem Informationsangebot, getroffen, weshalb Aussagen zu hypothetischen wie auch

zu realisierten Situationen nicht unbedingt ein exaktes Abbild der individuellen Bewertung darstellen.

Ohnehin ist in der Wissenschaft kaum erforscht, wie verldsslich hypothetische Fragen fiir Verhaltens-
prognosen sind, obschon sie oft eingesetzt werden, um Reaktionen auf verdnderte Randbedingungen
zu antizipieren. Die Beantwortung einer Frage wie ,Wiirden Sie haufiger einen Ausflug unternehmen,
wenn die Zugpreise niedriger wiren?” erfordert von den Probanden, dass sie ,in der Interviewsitua-
tion die Kosten-Nutzen-Kalkulationen ihres Verhaltens unter anderen Bedingungen durchfiihren als
in einer Routinesituation im Alltag”® (SCHNELL 2012: 98). Dies erfordert vom Befragten unter an-
derem die Fihigkeit, sich hypothetische Situationen vorstellen zu kdnnen und sich zukiinftige andere
Verhaltensweisen, deren mdgliche Konsequenzen sowie die damit verbundenen Gefiihle auszumalen.
.Der zu leistende kognitive Aufwand fiir die Befragten ist betridchtlich. Dieser wird nicht immer zu
leisten sein” (SCHNELL 2012: 98). Wenn schon fiir einen durchschnittlichen Probanden angenommen
werden muss, dass hypothetische Fragen ihn liberfordern, gilt dies erst recht fiir sozial Benachteiligte.
Fir diese kommt ndmlich erschwerend hinzu, dass sie aufgrund durchschnittlich schlechter Bildung
kaum abstrahieren kdnnen (E7: 131-141) und ihnen Fragen jenseits bekannter Erfahrungen, zu denen
sie sich keine konkrete Vorstellung machen kdnnen, groe Schwierigkeiten bereiten (vgl. E2: 144-147,
180-185; E4: 442-452; E6: 246-250, 265-275, 280-289, 290ff; E7: 124-130, 207-225).

8.2.4 WahrheitsgemadBe Beantwortung der Fragen

Alle Experten waren liberzeugt, dass sozial Benachteilige, sofern sie Angaben bei Befragungen machen,
nach bestem Wissen und Gewissen antworten (E1: 088-090; E5: 282-283). Zwar wurde von einem
Experten gemutmaRt, dass sich manche vielleicht zufriedener darstellen als sie sind, zum Beispiel bei
unangenehmen Fragen, wie der Frage danach, was im Leben erreicht wurde (E3: 210-224). Andere
Experten glauben aber, dass nicht oder zumindest nicht hdufiger falsche Angaben gemacht werden
als von anderen Probanden auch (E5: 285; E7: 104-105). Ein Experte begriindete seine Einschat-
zung mit den intellektuellen, kognitiven Einschrankungen seiner Klienten, die ein bewusstes Liigen
oder wiederholen sozial erwiinschter Antworten kaum zulassen. Aufgrund der hohen Beeinflussbarkeit
kénnten aber als wahr aufgefasste Antworten gegeben werden, die aber nicht richtig sind (E6: 182-193,
106-203).

8.3 Riickschliisse fiir das Forschungsdesign

Die erste Herausforderung fiir das zu entwickelnde Forschungsdesign ist die Uberwindung des Mangels
an Kompetenzen und an Bereitschaft zur Partizipation an einer Erhebung von Mobilitdtsbediirfnis-
sen. Im folgenden Kapitel werden hierzu Moglichkeiten gesammelt, die sich in der Praxis bewihren
konnten. Hinsichtlich der Probleme in der Identifikation von Benachteiligungen schiitzt das theoreti-

sche Fundament der vorangehenden Kapitel vor einem GroRteil potentieller Fehler, die aus Unkenntnis
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erwachsen. Schwer wiegt allerdings die Erkenntnis, dass eine Vielzahl von Informationen erhoben wer-
den muss, um den komplexen Inhalten gerecht zu werden und keine Fehlschliisse zu ziehen. Dass dies
nicht auf die pragmatische Art gelingen kann, indem keine eigenen Daten ermittelt werden, sondern
auf vorhandene Datensets zuriickgegriffen wird, ist deutlich geworden. Da umfangreiche, langwierige
Befragungen fiir die Zielgruppe der sozial Benachteiligten aber auch nicht im Rahmen ihrer Kom-
petenzen liegen, baut sich ein Spannungsfeld auf, dessen Uberwindung Kreativitit und einen hohen

zeitlichen Aufwand erfordert.

Sowohl die Angst, sozial Benachteiligte seien grundsatzlich unzufrieden und wiirden in Befragungen
nur negative Werte angeben, als auch die Befiirchtung, sie wiirden hiufiger als andere aus Scham
ihre Situation beschdnigen, scheinen nicht zutreffend. Ebenso wenig wie das Gegenteil, namlich die
Annahme, dass Zufriedenheitsmessungen immer zu hohen Zufriedenheitsniveaus fiihren, weil auch
empirische Gegenbelege, etwa in den Wohlfahrtssurveys, gefunden wurden (GLATZER 1984c: 193).
Die Adaption an schlechte Lebensbedingungen hingegen stellt die zweite groRe Herausforderung fiir das
Forschungsdesign dar. lhr kann nicht nur mit methodischen Uberlegungen begegnet werden, sondern
auch normative Entscheidungen miissen gefallt werden. Sollen allein die subjektiven Bewertungen der
Befragten dazu dienen, einen Handlungsbedarf fiir Verkehrsplanung und Politik abzuleiten? Besteht
denn die Notwendigkeit zu Verdnderungen, wenn sich die Zielgruppe trotz allgemein als mangelhaft
anerkannter Lebensumstiande zufrieden schatzt?

In Abschnitt 3.7 wurden bereits normativen Festlegungen getroffen, die fiir diese Arbeit beide Fragen
mit Nein beantworten lassen. Denn auch wenn das Individuum als Herr seiner Bediirfnisse gesehen
wird, miissen eindeutig schlechte, stark vom Durchschnitt abweichende Zustidnde verdndert werden.
Eine verbesserte Mobilitdt resultiert in einem Anstieg an Angeboten und Chancen, die genutzt wer-
den kdnnen oder, wenn nicht gewollt, auch nicht. Wenn aber mehr Mobilitdt zugleich mehr Verkehr
bedeutet, ist die Grenze zwischen einem potentiell gesteigerten und einem tatsachlich verringerten
Wohlbefinden oft flieBend, weshalb bei Mobilitdtsmalnahmen immer eine sorgfiltige Abwagung zwin-
gend ist.

In jedem Fall steckt in der folgenden Erkenntnis gesellschaftlicher Ziindstoff, welcher der Forschung zu
Mobilitdt und Wohlbefinden bewusst sein muss, um nicht ungewollt politisch missbraucht zu werden:
o[-.] further increases in transport or accessibility will not necessarily enhance quality of life, and
reductions in transport levels or accessibility may not necessarily reduce quality of life” (DE GrRoOT/
STEG 2008: 89)

Méoglichkeiten, dem Problem der Adaption methodisch zu begegnen, finden sich im folgenden Kapitel.
Aus den Ausfiihrungen zur Bewertung hypothetischer Situationen wurde schon ersichtlich, dass dieser
Zugang bei vielen Menschen der Zielgruppe aufgrund mangelnder Kompetenzen versperrt ist und daher
allgemein nicht oder nur in einfachster Form gewdhlt werden sollte. Die wissenschaftliche Literatur
jedenfalls empfiehlt, dass ,der Schwerpunkt auf der Abfrage von aktuellem Verhalten sowie auf der

Erhebung 'objektiver’ Umgebungsbedinungen und Strukturen liegen [sollte]” (SCHNELL 2012: 98).
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9 Empfehlungen fiir ein Forschungsdesign

Die Vorarbeiten der vorangehenden Kapitel und ein GroBteil der Aussagen der Experten miinden hier
zusammen in den Empfehlungen fiir ein Forschungsdesign zur Erhebung der Mobilitdtsbediirfnisse
sozial Benachteiligter. Grundsatzlich miissen objektive und subjektive Indikatoren erhoben werden,
wobei letztere in dieser Arbeit und den folgenden Uberlegungen einen hdheren Stellenwert einnehmen.
Bereits in den Kapiteln5und6 ausgesprochene Empfehlungen werden an dieser Stelle nur nochmals
aufgegriffen, falls sie vor dem Hintergrund der Erkenntnisse aus den Experteninterviews als nicht

umsetzbar verworfen werden miissen.

Einleitend soll darauf hingewiesen werden, dass ein direktes Einbeziehen sozial Benachteiligter in
die Messungen ,,aufgrund der sozialen Lage, Selbsteinschatzung und Ansprechbarkeit der Betroffenen
oft problematisch und mit erheblichen Kosten und Aufwand verbunden [ist]* (RUNGE 2006: 87).
AuBerdem soll nochmals klargestellt werden, dass nicht, wie in einigen Beispielstudien, danach gefragt
werden soll, welche Menschengruppen von Mobilitdtsarmut betroffen sind, gleichwohl Studien, die an
derartigen Fragestellungen ausgerichtet sind, auch von den nachstehenden Empfehlungen profitieren
konnen, wollen sie doch alle Bevolkerungsgruppen einbeziehen. Es wird vielmehr von einer spezifischen
Zielgruppe ausgegangen, um dann fir diese zu priifen, ob sich ihre Einschrankungen auch auf den

Bereich Mobilitdt beziehen oder gar von diesem verstarkt werden.

Dieses Kapitel gibt zundchst Empfehlungen allgemeinerer Art, die die beschriebenen spezifischen
Herausforderungen der Zielgruppe adressieren. Im Anschluss daran werden Uberlegungen zur Erhebung

der Inhalte soziale Exklusion, Mobilitdtsarmut und Wohlbefinden getroffen.

9.1 Definition des Untersuchungsgebietes

Wie die Vorliberlegungen gezeigt haben, sollte zur Erforschung von Mobilitdtsbediirfnissen immer ein
raumlich eingegrenzter Zugang gewahlt werden, der nicht zu weitldufig definiert sein darf ohne sonst
eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gefdhrden. Da das MakR einer ausreichenden Bediirfnisbefrie-
digung und Phinomene der Exklusion immer relational sind, bedarf es einer genauen Priifung der

angewendeten Vergleichsebenen.

Will man sein Forschungsvorhaben auf wahrscheinlich besonders benachteiligte Menschen konzentrie-
ren und zu deren ldentifizierung nicht allein auf subjektive Angaben vertrauen, die bei Mobilitdtsarmut
und sozialer Exklusion bekanntlich die Problemlage iiber- und unterschdtzen kdnnen, bietet sich ein
gekoppeltes Verfahren an.

Soll von vornherein sehr fokussiert vorgegangen werden, sodass moglichst nur Benachteiligte erfasst
werden, die zugleich von sozialer Exklusion und Mobilitdtsarumt betroffen sind, werden raumliche
Einheiten ermittelt, in denen nicht nur besonders hiufig sozial Benachteiligte wohnen, sondern dariiber
hinaus auch starke objektive Erreichbarkeitsprobleme antizipiert werden kénnen.

Als Orientierung bieten sich das Accessibility Planning, das 2006 von der British Social Exclusion Unit
und des British Department for Transport entwickelt wurde, an sowie die erganzenden Vorschligen

von RUNGE (2006) hierzu. Beiden Quellen folgend, wird in mehreren Stufen vorgegangen.®®

%8Ein solches mehrstufiges Untersuchungsverfahren, das qualitative und quantitative Methoden vereint, findet sich auch
im Forschungsprojekt ,,Erhaltung von Mobilitdt im Alter” unter Leitung von P1A FLASCHENTRAGER und HEIDRUN
MOLLENKOPF (2001) im Auftrag des Bundesministeriums fiir Familie, Senioren, Frauen und Jugend (BMFSFJ).
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Zuerst werden Exklusion, und eventuell zusitzlich Erreichbarkeit, auf rdumlicher Aggregatsebene
gemessen. Hierzu werden fiir noch relativ groBrdumige Gebiete sozio-demographische und sozio-
okonomische Daten ausgewertet, die bekanntermafen Indikatoren fiir soziale Exklusion sein kdnnen.
Zusatzlich konnen die vorherrschenden Bedingungen der Erreichbarkeit ermittelt werden, indem das
Accessibility Audit, das vorgestellte Verfahren von CURRIE/ DELBOSC (2009) oder entsprechende
Verfahren durchgefiihrt werden. Die Uberlagerung der gewonnen Informationen durch Geoinformati-
onssysteme ldsst Karten mit raumlichen Einheiten entstehen, in denen nach objektiven MaRstiben
Benachteiligungen wahrscheinlich sind. (RUNGE 2006: 95, 102)

Die zweite Stufe dient der Gewinnung detaillierter Informationen zum Forschungsgebiet, zu der mit-
unter strategische Partnerschaften zu lokalen Akteuren, wie Jobzentren und Begegnungsstatten, bei-
tragen sollen. Methodisch wird eine Vielzahl von Vorgehensweisen vorgeschlagen, die miteinander
kombiniert werden sollen: Analyse vorhandener lokaler Daten, Erreichbarkeitspriifungen, Befragungen

mit verschiedenen Gruppen von Anwohnern und Verkehrsnutzern (RUNGE 2006: 95, 102).

Bei dieser Vorauswahl der Untersuchungsgebiete muss man sich jedoch bewusst sein, dass ,although
these mapping exercises identify spatial and social clusters of those adversely affected by social ex-
clusionary processes, they do little to detect more scattered manifestations which research has shown
to be important” (PRESTON/ RAJE 2007: 154, in Anlehnung an HINE/ GRIECO 2003). AuBer-
dem wurde gezeigt, dass soziale Exklusion und Mobilitdtsarmut vielfach nicht ins Auge springen und
durch leicht quantifizierbare Indikatoren identifiziert werden kénnen, weshalb unbedingt auch jene

nicht offensichtlich benachteiligte rdumliche Gebiete Gegenstand der Wissenschaft sein miissen.

9.2 Eingrenzung der Zielgruppe

Die Vielfalt der Eigenschaften und Lebenssituationen, aufgrund derer Menschen als exkludiert oder
benachteiligt bezeichnet werden kénnen, und die eine Erhebung von Bediirfnissen teilweise ganz un-
terschiedlich behindern kdnnen, legt eine stark differenzierende Bestimmung der Zielgruppe fiir ein
Forschungsvorhaben nahe. Diese Arbeit beschreibt Empfehlungen, die Studien zu Mobilitatsbediirf-
nissen hoffentlich bei allen Benachteiligten gelingen lassen. Konzentriert man sich in seiner Forschung
jedoch auf eine der vielen Risikogruppen, kann man Datenerhebungen spezifischer gestalten, wodurch
zum Beispiel der Umfang einer Befragung abnehmen kann, der so knapp wie nur mdglich ausfallen

muss.

Als Befragungsebene bietet sich bei zahlreichen Fragen die Ebene von Haushalten an. ,Dies beruht
auf der Uberlegung, dass eine Person in einem wirtschaftlichen und sozialen Haushaltskontext einge-
bunden ist, von dem ihr Handeln nicht losgeldst betrachtet werden kann® (BMVBS 2012: 10). Auch
aus den Studienergebnissen aus Abschnitt 6.2 ldsst sich dies ableiten, wo sich die Bedeutung von
Haushaltsmitgliedern, insbesondere von Kindern, fiir die Einordnung von Notwendigkeiten und Pra-
ferenzen hinsichtlich der Erreichbarkeit gezeigt hat. Messungen zur Lebensqualitat hingegen miissen

auf das Individuum bezogen werden.

Unter den Uberlegungen zu dynamischen Messungen von Mobilititsbediirfnissen in Abschnitt 5.2.5
fallen zwar prospektive Methoden aus, dennoch kann das Hinderns der Adaption auch damit reduziert
werden, indem, wie bei den Vorschlagen zu retrospektiven Methoden und zu Panel-Designs beschrie-

ben, als Zielgruppe Menschen gewidhlt werden, die erst seit kurzem und durch eine einschneidende
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Veranderung als benachteiligt gelten. Zwar bedeutet es einen hoheren Aufwand, genau diese Perso-
nengruppen zu identifizieren und auch der Aufwand der Durchfiihrung ist bei einem Panel-Design

hoch. Inhaltlich kdnnte so allerdings viel gewonnen werden.

9.3 Erhebungsmodus und Befragungsform

Wegen der eingeschrankten Kompetenzen und Bereitschaft zur Teilhabe der Zielgruppe ist ein krea-
tives, ganz der Zielgruppe angepasstes methodisches Vorgehen notwendig. Gangige Verfahren oder
Erhebungsmodi fiir Befragungen sind nach RAINER SCHNELL (2012) und ARMIN SCHOLL (2009)
personliche Interviews (,Face-to-Face“-Befragungen), postalische und telefonische Befragungen, com-
putergestiitzte Verfahren sowie Onlinebefragungen (Web-Surveys). Anhand der Erkenntnisse aus Ka-
pitel 8 und der folgenden Anforderungen und Empfehlungen werden Vorschldge fiir den Modus und

die Befragungsform des Forschungsdesigns ausgesprochen.

9.3.1 Allgemeine Anforderungen und Empfehlungen

Eine Befragung unter sozial Benachteiligten sollte knapp gehalten werden. Dies betrifft sowohl den
zeitlichen Rahmen, der 30 Minuten nicht uberschreiten sollte, als auch, sofern ein solcher zum Einsatz
kommt, den Umfang eines Fragebogens, welcher nicht mehr als zwei A4 Seiten ausmachen sollte (E1:
091-095; E6: 295-297; E7: 192-194).

Die Teilnahme an einer Erhebung muss sich so einfach wie méglich gestalten. Dies bedeutet, dass mit
leichter Sprache, vielen Bildern, ob echten oder Metaphern, schnell verstandlichen Modellen, Inhalten
und Bewertungssystem gearbeitete werden muss (E4: 287-291; E7: 124-130). Es sollte nicht zwischen
mehr als zwei oder drei verschiedenen Frage- und Antwortmodellen gewechselt werden, weil mit jedem
ein eigener neuer Lernvorgang verbunden ist, der die Befragten iiberfordern kann (E1: 148-158). Viele
Vorgaben erleichtern die Beantwortung, sodass auch Fragen zu Gefiihlen mdglich sein kénnen (E5:
453f).

Wie bei den meisten Forschungsvorhaben iiblich, muss die Anonymitdt der Befragten in den Ergeb-
nissen gewahrleistet sein (E1: 093-094), auch um keine Scheu vor persénlichen Angaben aufkommen
zu lassen. Fragen zu Themen der Mobilitdt und Verkehr sind insgesamt jedoch eher nicht so intim,
als dass mit einer grolen Hemmschwelle gerechnet werden miisste (E6: 227-228). Allerdings sollte
man die Befragen doch darauf hinweisen, dass sie nicht unbedingt alle Fragen beantworten miissen,
sondern gegebenenfalls einige tibersprungen werden kdénnen, wenn keine Angaben gemacht werden
wollen oder kdnnen (E7: 226-235).

Neben den Aussagen der Experten kdnnen Uberlegungen zu potentiellen Hindernissen und Ldsungs-
strategien herangezogen werden, die ScHOLL (2012) zur Befragung von speziellen Populationen
macht. Die Beschreibung der Zielgruppe durch die Experten legt nahe, dass Empfehlungen zur Be-
fragung von Kindern, dlteren Menschen und Auslandern auf die Zielgruppe der sozial Benachteiligten
iibertragen werden kdnnen, zumal die beiden letztgenannten Bevodlkerungsgruppen zu den Risikogrup-
pen sozialer Benachteiligung z&hlen.

Bei sozial Benachteiligten scheinen vielfach wie bei Kindern ,alltdgliche Normen und Routinen ei-
ne noch viel groRere Rolle [zu spielen] als bei Erwachsenen” (ScHOLL 2012: 235). Auch die Auf-

merksamkeit unterliegt bei beiden Zielgruppen groBen Schwankungen, ebenso wie Antworten stark
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von momentanen Eindriicken abhangig sein kdnnen. Dariiber hinaus sind Transferleistungen und Ab-
straktionen prinzipiell problematisch, wihrend die Gefahr der Verfilschung durch sozial erwiinschte
Antworten geringer ist. Standardisierte Fragebdgen kdnnen fiir Kinder eingesetzt werden, wenngleich
Tiefen- oder narrative Interviews zu bevorzugen sind. In jedem Fall muss man sich als Interviewer und
in der Erstellung eines Fragebogens in die Lebenswelt der Zielgruppe hineindenken. Als Einstieg wird
ein Gruppeninterview empfohlen, das den Teilnehmern ,Schutz vor der isolierten Befragungssituation®
(SCHOLL 2012: 235) gewdhrt und bei dem der Fragesteller Akzeptanz fiir die Antworten signalisieren
und keinesfalls Suggestivfragen stellen sollte. (ScHOLL 2012: 235)

Wie und ob der Vorschlag, die fiir die Befragung von Kindern eingesetzten Instrumente abwechslungs-
reich, etwa mit Bebilderungen, zu gestalten (ScHOLL 2012: 235), umgesetzt werden soll, ist nicht
leicht zu beantworten. Freilich wurde zur Verwendung von Bildern und bildhafter Sprache geraten. Vor
zu viel Variation aber wurde weitgehend gewarnt, weil so Uberforderungen auftreten konnen. Trotz-
dem wurde auch von einem Experten angemerkt, dass bei zu starker Monotonie, etwa in Form einer
langen, ununterbrochene Reihe von Fragen, die Aufmerksamkeit verlorengehen wiirde (E7: 269-278).
Das beste Gleichgewicht aus Abwechslung und Einheitlichkeit kann wohl nur im konkreten Einsatz
eines Fragebogens im Rahmen eines Pretests gefunden werden.

Fiir eine standardisierte Befragung dlterer Menschen wird empfohlen, die Befragungsdauer kurz zu
halten, vor der Erhebung mit den Probanden in Kontakt zu treten, um Vertrauen aufzubauen und im
Falle der Verweigerung der Teilnahme durch besondere Bemiihungen zur Anpassung der Befragung
die Kooperationsbereitschaft und die Validitdt der Antworten zu erhéhen (ScHoLL 2012: 237).

Bei Auslandern kann eine Befragung behindert werden durch sprachliche Barrieren sowie durch die
Angst davor, bei der Befragung kdnne es sich, wie vielleicht im Heimatland erfahren, um ein biirokra-
tisches Kontrollinstrument handeln. Auch fiir diese Zielgruppe sind vertrauensbildende MaBnahmen
notwendig, wie etwa durch den Einsatz von Interviewern, die der gleichen Ethnie angehdren, was auch
das Sprachproblem Isen kann (ScHoLL 2012: 237).

9.3.2 Empfohlener Erhebungsmodus

Die Probleme der fehlenden Kompetenzen und der mangelnden Bereitschaft zur Teilnahme an Be-
fragungen konnen laut der Mehrzahl der Experten im Hinblick auf den Erhebungsmodus am besten

iberwunden werden, indem persdnliche Interviews durchgefiihrt werden.

Face-to-Face Befragungen kdnnen auf unterschiedlichste Weise vorgenommen werden. Die Gelingchan-
cen fiir spontane Befragungen in der Offentlichkeit, etwa an zentralen Orten im Untersuchungsgebiet,
werden von den Experten als gering eingeschitzt. Diese Vorgehensweise wirkt leicht dubios und zur
Uberwindung der Hemmschwelle muss genau iiber das Forschungsvorhaben, insbesondere die Verwen-
dung und Anonymitat der Daten informierte werden. Dariiber hinaus sind je nach Charakter nicht alle
gleichermallen offen, im Gegenteil wollen manche sozial Benachteiligte nicht angesprochen werden,
fiirchten Stigmatisierung oder sind nur wenig spontan (E1: 111f; E2: 158-163; E5: 312-319).

Auch die Absicht, Befragungen bei den Probanden zu Hause durchzufiihren, wird wohl nicht gelingen,
weil viele Fremden misstrauen und sie nicht in ihre Wohnung lassen wollen. Aulerdem bedeutet es
einen zeitlichen und organisatorischen Aufwand, den viele nicht aufbringen wollen, auRer vielleicht
iltere, einsame Menschen, die sich iiber einen Besuch freuen (E7: 156-172, 241-248).

Laut den Experten ist es am vielversprechendsten, wenn Befragungen in einer sozialen Einrichtung
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stattfinden, die von der Zielgruppe - freiwillig oder auf Anweisung von Amtern — hiaufig besucht wird
und zu deren Kontaktpersonen ein Vertrauensverhiltnis existiert.®” Im Zusammenhang mit einer po-
sitiv besetzten Aktivitdt, wie etwa einem gemeinsamen Friihstiick, kann der Interviewer sich und sein
Vorhaben vorstellen, den Zweck seiner Arbeit erldutern und vom potentiellen eigenen Nutzen iiber-
zeugen. Dadurch entstehen ein persdnliches Verhaltnis und Vertrauen und weil die Betreuer zusatzlich
dafiir biirgen, dass keine schlechten Absichten mit der Befragung verbunden sind, ist es wahrscheinlich,
dass sozial Benachteiligte gerne bei einer Studie mitwirken (E3: 181-207; E5: 320-330; E6: 227-236;
E7: 196-206). Wichtig ist auBerdem, Befragungen auf interessante Art und Weise anzukiindigen und
nicht durch mdglicherweise komplizierte oder peinliche Titel abzuschrecken (E7: 338-351).

Die Anwesenheit eines Interviewers empfiehlt sich weiterhin aus den folgenden Griinden. Er kann fiir
Riickfragen zur Verfiigung stehen (E1: 116; E3: 241-243) und durch eine erklarende Einfiihrung und
Anleitung fiir einen verbindlichen Rahmen sorgen. Im Vergleich dazu wiirden zum individuellen Aus-
fiillen im eigenen Zuhause ausgegebene Fragebdgen®® relativ sicher verlorengehen (E6: 217-225). Eine
Befragung sollte auch deshalb persdnlich begleitet sein, weil die Verwendung von stark vereinfachten,
anschaulichen, bunt gestalteten Mitteln gegebenenfalls dazu fiihren kann, dass die Probanden sich
nicht ernst genommen fiihlen und Angst haben, sich lacherlich zu machen. Ein Interviewer, der den
Teilnehmern vermitteln kann, dass ein einfacher Fragebogen genauso viel wert ist, wie ein serids ge-
stalteter, und beim Ausfiillen mehr Spall bereitet, kann Hemmungen und Bedenken nehmen, die sonst
eine Verweigerung auslsen kénnen (E7: 299-322). Des Weiteren kénnen Barrieren abgebaut werden,
wenn die Ansprechpersonen fiir Befragungen aus benachbarten oder dhnlichen Gebieten stammen und
der gleichen ethnischen Gruppe angehdren wie die Zielgruppe oder zumindest gute Kenntnisse der
Sprache und kulturellen Eigenheiten der Probanden haben, um ,auf Augenhdhe” zu kommunizieren
(vgl. CLIFTON 2003: 12; RUNGE 2006: 98).

Auf monetare oder materielle Anreize, die iiber einen symbolischen Wert hinausgehen, sollte verzichtet
werden, weil die Gefahr der Unseriositdt und vermeintlich erwiinschter Antworten besteht (E2: 164-
173; E6: 241-245; E7: 173-183). Viel wichtiger ist es, die Zielgruppe davon zu iiberzeugen, dass ihre
Meinung geschitzt und anerkannt wird. Sie sollten das Gefiihl bekommen, durch ihren Einsatz das ei-
gene Leben und die Gesellschaft im Allgemeinen vielleicht etwas zu verbessern (E1: 182-190; E4: 337).
Dies gelingt am ehesten durch Transparenz, viele Informationen iiber das Forschungsvorhaben und,
falls gewiinscht, eine Riickmeldung zu den Ergebnissen der Befragungen (E3: 176-191, 227-235; ET:
184-191). Kleinere, zum Thema Mobilitdt passende Geschenke wie Freifahrten oder Werbegeschen-
ke der Verkehrsverbiinde sowie ein Gewinnspiel mit Zelt und Tombola stellen dann noch zusitzliche
Méglichkeiten fiir Anreize dar (E4: 331-336; E6: 237-240).

Indem der Zugang zu benachteiligten Bevolkerungsgruppen iiber soziale Einrichtungen gesucht wird,
kann mit relativ groRBer Gewissheit davon ausgegangen werden, dass tatsichlich die Zielgruppe erreicht
wird. Dies trifft insbesondere auf soziale Einrichtungen zu, deren Klienten vom Sozial- oder Arbeitsamt

zur Teilnahme an MaRnahmen angehalten werden.

7Gute Erfahrungen mit einem solchen Vorgehen haben auch die Socrar. Excrusion Unit (2003) und CURRIE/
DEeLBOSC (2011a) gemacht, wobei letztere die Einrichtungen nur als Kontaktvermittler genutzt und die Befragungen
dann telefonisch durchgefiihrt haben. Siehe hierzu auch FuRnote 63.

%8Da beinahe alle Beispielstudien standardisierte Fragebdgen als Befragungsform wahlen, wurden den Experten im In-
terview vor allem diesbeziiglich Fragen gestellt, weshalb sich die Antworten entsprechend auch stark auf Befragungen
auf Grundlage von Fragebdgen beziehen. Eine Abwigung verschiedener Befragungsformen erfolgt im nachfolgenden
Abschnitt.



108 9 Empfehlungen fiir ein Forschungsdesign

Durch freiwillig besuchte Einrichtungen hingegen sind nicht alle Menschen, die als sozial benachteiligt
gelten konnen, fiir eine Befragung zu erreichen. Es kostet die meisten Uberwindung, von sich aus ein
Hilfsangebot anzunehmen, weil dies oft als gesellschaftliches Stigma wahrgenommen wird (E3: 068-
076). Allgemein besuchen Menschen mit gutem sozialen Netz eher selten Veranstaltungsangebote,
sondern nutzen, wenn iberhaupt, nur das Beratungsangebot, sofern spezifische Probleme auftreten
(E3: 057-067). Auch Menschen, die sich aufgegeben und keine Ziele mehr fiir sich haben, besuchen
keine freiwilligen sozialen Einrichtungen (E3: 068-076). Sie sind, zum Beispiel im Falle von Obdachlo-
sigkeit, auch nicht iber Einrichtungen zu erreichen, von deren Besuch die Zahlung von Sozialleistungen
abhingt. Ebenso wenig sind Menschen, die ihre Existenz allein behaupten miissen und denen aufgrund
multipler Verpflichtungen keine Zeit bleibt, nach Unterstiitzung zu suchen, wie etwa Alleinerziehende

oder Geringverdiener mit mehreren Anstellungen, in Begegnungsstatten sozialer Trager anzutreffen.

Bei den anderen drei Erhebungsmodi kénnen die aufgefiihrten Hindernisse und Eigenschaften nicht im
erforderlichen MaR adressiert werden. Wenn ein verbindlicher Rahmen, Vertrauen und ein Ansprech-
partner fiir Riickfragen fehlen, landet ein Brief leicht im Abfalleimer, werden ein Anruf oder eine
E-Mail schnell weg geklickt. Zwar wurde positiv angemerkt, dass die Teilnehmer einen zugeschickten
Fragebogen in Ruhe bearbeiten kénnen (E1: 107f), was auch auf Internetbefragungen zutrifft. Die
meisten Experten rechnen jedoch damit, dass die Fragen nicht beantwortet werden, lediglich wenn ein
frankierter Riickumschlag integriert wird, besteht eine geringe Chance auf eine Antwort (E1: 104-110;
E2: 154-157; E5: 320-330; E7: 171-172).

Ein groBer Teil jener Studien, fiir die festgestellt wurde, dass sozial Benachteiligte kaum vertreten sind,
wird per Post versendet oder es wird ein Erstkontakt auf postalischem Weg gesucht. Dergestalt kann
kaum auf die gezeigten Hindernisse eingegangen werden, weshalb von diesem Vorgehen abgeraten

wird.

9.3.3 Vorschlag fiir ein abgestuftes Verfahren

Zur Lésung des beschriebenen Spannungsfeldes — der Notwendigkeit zur Erhebung vieler Informationen
einerseits und der Erfordernis, Befragungen mit sozial Benachteiligten méglichst kurz zu halten — muss
in jedem Fall vom Vorgehen &dhnlich ausgelegter Studien abgewichen werden, da diese eine sehr hohe
durchschnittliche Bearbeitungsdauer verzeichneten, zum Beispiel 90 Minuten bei CURRIE/ DELBOSC
(2011a) und 75 Minuten beim Projekt FRAME (KAser/ LUBECKI 2006: 33).

Die Erprobung der Bearbeitungsdauer des Fragebogens an der jeweiligen Zielgruppe durch einen Pre-
test ist eine der wesentlichen Voraussetzungen fiir ein Gelingen. Zum einen aufgrund des grolen
Einflusses, den die Dauer der Befragung auf die Machbarkeit der Erhebung fiir die Teilnehmer haben
kann. Zum anderen, weil die zu erwartenden groRen Schwankungen in den Kompetenzen der unter-
schiedlichen benachteiligten Gruppen auch in Schwankungen der Schnelligkeit miinden, mit der ein
Fragebogen beantwortet werden kann. Je nachdem welche Zielgruppe konkret gewdhlt wird und wie
gut die Fragen beantwortet werden, kann ein Fragebogen mehr oder weniger Fragen enthalten. Eine
vollstandige Vergleichbarkeit der Ergebnisse aus unterschiedlichen Risikogruppen und in unterschied-
lichen rdumlichen Kontexten ist ohnehin nicht zu erreichen, weshalb die Anpassung an die Probanden

schwerer wiegt als eine vermeintliche Vergleichbarkeit durch identische Fragebdgen.

Der folgende Verfahrensvorschlag kénnte erfolgreich sein und sollte einem Probelauf unterzogen wer-
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den. Zum Kennenlernen, zur Einfihrung der Zielgruppe in die Thematik der Studie und zur Erklarung
der geplanten Vorgehensweise sollte ein eigener Termin vorgesehen werden, in der sich der Inter-
viewer, der die Befragung durchfiihren wird, in moglichst entspannter Atmosphire, am besten im
Rahmen einer regelmiRig stattfindenden Aktivitdt, einer kleineren Gruppe anschlieRt. Dieser Besuch
eines Fremden sollte den Teilnehmern zuvor angekiindigt werden.

Die eigentliche Befragung sollte in mehrere thematische Einheiten untergliedert werden, fiir die jeweils
ein Fragebogen erstellt wird, dessen Bearbeitung nicht langer als 30 Minuten beansprucht, bestenfalls
weniger. Im Abstand von einer Woche oder orientiert am Veranstaltungsplan der jeweiligen sozialen
Einrichtung werden die gleichen Probanden zur Beantwortung eines Fragebogens aufgefordert. Je
nach Umfang der Themen, die erfragt werden sollen und in Abhdngigkeit der Anzahl von Fragen, die
pro Fragebogen als zumutbar erachtet werden, kdnnen wohl zwei bis drei Befragungen vorgenommen
werden.

Da die Gefahr groB ist, dass die Bereitschaft zur Teilnahme nach dem Ausfiillen von einem Fragebdgen
abnimmt, miissen die zu erhebenden Themen mit Prioritdten versehen werden, sodass die wichtigsten
zuerst erhoben werden. Ferner sollten die Fragebdgen jeweils nicht thematisch einseitig etwa auf die
Messung sozialer Exklusion zugeschnitten werden, sondern eine Themenmischung erscheint ratsam,
um nicht bei einem Ausfall eines Probanden nach einer oder zwei Befragungen einige Aspekte gar
nicht beleuchtet zu haben. Bei der ersten Befragung muss ganz besondere Achtung darauf gelegt
werden, die Teilnehmer nicht zu verschrecken, weshalb dieser Teil die einfachsten Fragen enthalten

und schnell zu bearbeiten sein sollte.

Offensichtlich verlangt dieses Vorgehen den Teilnehmern einen hohen Zeitaufwand ab und bedeutet
einen starken Einschnitt in die Abldufe der sozialen Einrichtungen. Fiir die Umsetzung ist somit
sowohl von der Zielgruppe als auch von den Verantwortlichen der Einrichtungen ein weitreichendes
Entgegenkommen notwendig. Hierzu bedarf es der schon beschriebenen umfassenden Aufklarung iiber
die Ziele und Hintergriinde der Forschung, bei den Probanden zumindest bis zu dem Mal, ab dem
man eine Beeinflussung der Ergebnisse befiirchten muss. Offenheit dariiber, dass die Studienergebnisse
eventuell auch zu keiner Verbesserung der Lage fiihren kénnen, muss unbedingt erfiillt werden.

Ein angepasstes Anreizsystem kann zusatzlich die Bereitschaft zur Teilnahme erh6hen. So kénnte jeder
Erhebungstermin mit einem kostenlosen Essen oder dhnlichem verbunden sein. Denkbar ist auch, dass

eine besondere Belohnung in Aussicht gestellt wird, wenn man an allen Einheiten teilnimmt.

9.3.4 Empfehlungen zur Befragungsform

Unter den drei typischen Befragungsformen, derer man sich in personlichen Befragungen meist bedient

— dem narrativen Interview mit dem geringsten Grad der Strukturierung,%® dem Leitfadeninterview®,

auf dem Kontinuum in einer Mittelposition und der standardisierten Befragung, welche vollstindig

%*Narrative Interviews sind die offenste Form von Befragungen, die weder einen Fragebogen noch einen Leitfaden
zugrundelegt. Der Interviewer gibt im besten Fall lediglich einleitend eine Themenstellung vor und versucht in
nichtdirektiver Weise einen Erzihlfluss zu erzeugen (DIEKMANN 2013: 540f; Esser/ Hirr/ ScHNELL 2013: 379).
.Wichtigstes Ziel dieses Vorgehens ist ndmlich nicht mehr die Schaffung von Vergleichbarkeit oder die Herstellung
einer Systematik in Bezug auf vom Forscher vorgegebene Variablen und noch viel weniger die Uberpriifung von
Hypothesen, sondern das Verstehen von Sichtweisen und Handlungsweisen von Personen und deren Erkldrung aus
sozialen Bedingungen durch Anregung einer sukzessiv retrospektiven Erfahrungsaufbereitung durch den Befragten”
(EssEr/ HILL/ SCHNELL 2013: 379).

7®Umfassende Ausfiihrungen zum Leitfadeninterview finden sich unter Abschnitt 7.1.5.



110 9 Empfehlungen fiir ein Forschungsdesign

strukturiert ist — entspricht wohl die standardisierte Befragung am ehesten den Anforderungen.
Narrative Interviews, gleichwohl sie laut einem Experten wohl die besten Informationen liefern wiirden
(E6: 204-210), waren mit zu groRem Aufwand verbunden, um sie in gréRerem Rahmen an zahlreichen
Probanden durchzufiihren. Denn sozial Benachteiligte tun sich, wie gezeigt, hdufig sehr schwer da-
mit, Bediirfnisse und Probleme von sich aus zu duRern. Fiir ein offenes, freies Erzihlen miisste zum
Gesprachspartner ein gutes Vertrauensverhiltnis bestehen und der Interviewer bendtigt viel Einfiih-
lungsvermdgen sowie Geschick zur Interpretation des Erzdhlten.

Bei einem Leitfadeninterview, das auf einem Leitfaden mit offenen Fragen aufbaut, diirften zugleich die
Probleme von narrativen Interviews sowie die Schwierigkeiten offener Fragen, die unter Abschnitt 9.5
behandelt werden, anfallen. Mit einem sehr einfach gestalteten, standardisierten Fragebogen kann
man der Zielgruppe und ihren begrenzten Kompetenzen wohl am besten entgegenkommen. AuBerdem

kdnnen mit diesem Vorgehen in relativ kurzer Zeit viele Menschen befragt werden.

Mit der Entscheidung fiir stark strukturierte Befragungen wird ein quantitatives Verfahren gewahlt,
im Gegensatz zu den qualitativen Befragungsmethoden der narrativen und Leitfadeninterviews (vgl.
DIEKMANN 2013: 438). Fiir eine der wesentlichen Zielsetzungen dieser Arbeit — die subjektiven Be-
wertungen und Einschdtzungen sozial Benachteiligter auf ihre Mobilitdt zu ermitteln — fallt man damit
eigentlich eine der sozialwissenschaftlichen Theorie gegenldufige Entscheidung, denn gerade qualitative
Methoden sind dazu gedacht, die Meinungen der Befragten aufzunehmen. Auch den Auffassungen von
DAUBITZ (2013)iiber die beste Herangehensweise zur Bestimmung unerfiillter Mobilitat lauft dieses
Verfahren entgegen: ,Die Fragen nach dem Stellenwert von Mobilitdt oder danach, wie Einkommens-
arme ihre Mobilitdt organisieren bzw. welche Konsequenzen unterdriickte Wege haben, kdnnen am
besten durch Interviews im qualitativen Forschungsstil erhoben werden” (DAUBITZ 2013: 117).

Da qualitative Forschungsansatze genutzt werden kdnnen, um ,am Menschen und am Gegenstand
orientiert das methodische Vorgehen immer weiter zu entwickeln und zu modifizieren” (DAUBITZ 2013:
117f), kdnnen narrative Interviews als Teilschritt eines Pretests eingesetzt werden, was in Abschnitt 9.7

weiter beschrieben ist.

9.4 Reise- und Aktivitdtstagebiicher

Tagebiicher sollen, aufgrund ihrer wichtigen Bedeutung fiir die Verkehrswissenschaften als Reise- und
Aktivitdtstagebiicher, als mogliches Erhebungsinstrument fiir Mobilitdtsbediirfnisse sozial Benachtei-

ligter besondere Beriicksichtigung erfahren.

9.4.1 Die Day-Reconstruction-Method und das Problem der Adaption

Objektive Lebensumsténde sind laut KAHNEMAN ET AL. (2004a) fiir die Bewertung von Zufriedenheit
nur dann ausschlaggebend, wenn in relativ kurzem zeitlichen Abstand zum Bewertungszeitpunkt eine
Veranderung der Lebensumstande stattgefunden hat. Denn dann vergleichen Probanden ihre Situation
hiufig noch mit alten Standards.”t (KAHNEMAN ET AL. 2004a: 1776ff)

Der Einfluss der objektiven Lebensbedingungen auf die Einschatzung aktueller affektiver Erfahrungen

ist laut KAHNEMAN ET AL. noch geringer als auf die Bewertung von allgemeiner Zufriedenheit, denn

“Vergleiche hierzu auch die Inhalte von Abschnitt 5.2.5 auf Basis der Ausfiihrungen von WiLKE (2013).
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,thoughts of one's circumstances are much more likely to come to mind when answering questions
about one’s life than in the routine course of experience. Affective experience as assessed by the
DRM s less dependent on comparison standards than is evaluative judgement as assessed by
global satisfaction questions” (KAHNEMAN ET AL. 2004a: 1779).

Aufgrund dieser Einschdtzung und auch der in den Abschnitten 5.3.2 und 5.4.3 genannten Vorteile
verspricht die DRM Abhilfe fiir das Befragungshindernis der Adaption, weshalb sie als Beispiel in die
Expertenbefragung integriert wurde.

9.4.2 Einschdtzungen und Empfehlungen der Experten zu Tagebuch-Methoden

Ausgangspunkt zur Auseinandersetzung mit dieser methodischen Vorgehensweise im Interview war
ein ins Deutsche iibersetztes Aktivititen-Tagebuch basierend auf der DRM, welches einer Studie
(KAHNEMANN ET AL. 2004b) entnommen und den Experten vorab gesendet worden war. Gleichwohl
diese sich in vielen ihrer Antworten entsprechend auf Aspekte der DRM bezogen, kénnen zahlreiche

Bemerkungen auf Tagebuch-Methoden im Allgemeinen iibertragen werden.

Generell zeigten sich die Experten in Bezug auf die Erhebung von Aktivititen und vom Mobilitatsver-
halten sozial Benachteiligter mithilfe eines Tagebuchs sehr skeptisch. Einigkeit bestand bei allen sieben
Experten, dass ein Tagebuch, gleich ob unvorbereitet und retrospektiv ausgefiillt oder mit Einweisung
an einem Folgetag, eine groRe Herausforderung fiir die verschiedenen Gruppen sozial Benachteiligter
darstellt. Nichtsdestotrotz sahen einige Experten durchaus wichtige Vorteile und fanden zahlreiche
Empfehlungen zur Erleichterung.

Gegen Aktivititstagebiicher spricht vor allem, dass sie iiberfordernd und sehr kompliziert sind sowie die
Aufgabenstellung von den Teilnehmern wohl nicht verstanden werden wiirde (E1: 164f; E2: 202f; E6:
298-301). Neben mangelnden Lesekompetenzen stellen die Probleme im Schreiben und selbstandigen
Formulieren ein weiteres, schwer iiberwindbares Hindernis dar (E3: 288-300; E4: 409-417; E5: 418-
423). Die von KAHNEMAN ET AL. (2004a)gemessene durchschnittliche Bearbeitungsdauer von 45 bis
75 Minuten eines riickwirkenden Tagebuchs, das am Stiick ausgefiillt wird, sind viel zu lang fiir sozial
Benachteiligte, von denen sich viele nur sehr schlecht konzentrieren kdnnen. Mehr als 30 Minuten sollte
das Ausfiillen nicht dauern (E2: 202-203; E6: 295-297). Die Bereitschaft, so viel Zeit und Energie fiir
eine derartige Studie aufzuwenden, wird als sehr gering eingeschatzt (E5: 376-392; E7: 289-293).
Aus diesen Griinden kdnnen Aktivitdten-Tagebiicher nur dann gelingen, wenn kein offenes Tagebuch
ausgefiillt werden muss, sondern mdglichst viele Vorgaben vorhanden sind, zum Beispiel in Tabellen-
form, mit Zeiteinteilung, Kastchen zum Ankreuzen und vielen Beispielaktivitdten (E3: 301-306; E4:
402-409; E6: 302-310). Moglicherweise wiirde eine computergestiitzte Beantwortung eine Erleichte-
rung gegeniiber handschriftlichem Ausfiillen bedeuten (E3: 288-300) oder der Einsatz einer mobilen
App, in die von unterwegs direkt wahrend, im Vorfeld oder nach einer Aktivitdt oder Fahrt Daten
eingegeben werden kdnnen (E4: 393-401). Aulerdem miissen die Teilnehmer intensiv begleitet, einge-
hend in die Aufgabenstellung eingewiesen und gegebenenfalls beim Ausfiillen unterstiitzt werden (E1:
177-181; E3: 279-287).

Aktivitdtstagebiicher, die zum vorangehenden Tag auszufiillen sind, kdnnen fiir die Befragten ein
Problem darstellen, weil sie sich nicht unbedingt an alles vom Vortag erinnern kénnen. Zum Beispiel
sind fiir viele die Tage sehr gleichférmig, weshalb diese in der Erinnerung ineinander iibergehen und
die Angaben verschwimmen konnen (E1: 164-170; E3: 307-317; E6: 311-323). Im Gegensatz dazu
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konnten, unter den genannten erleichterten Umstanden, Tagebuch-Methoden gelingen, wenn sich die
Aufgabenstellung auf die Aktivitaten und die Mobilitat des aktuellen Tages abzielt (E1: 171-175; E3:
307-309). Die Angaben diirften also nicht riickwirkend, sondern miissten in unmittelbarem zeitlichen
Kontext der Handlung gemacht werden kdnnen. So kdnnten wohl eher wahrheitsgetreuere Angaben
gewonnen werden (E3: 307-317; E6: 311-323) und die Bearbeitungsdauer kann sich in mehrere, kurze
Abschnitte von jeweils nicht mehr als fiinf Minuten aufspalten.

Jedoch besteht das Risiko, wenn die Aufgabenstellung fiir den Folgetag formuliert wird, dass sie von
den Probanden vergessen oder die Wahrnehmungen durch die Sensibilisierung verandert wird (E6: 311-
323). Die Gefahr einer Verzerrung durch die Methode liegt allerdings immer vor und zwei der Experten
hegten starke Zweifel, dass die kurzfristige, recht spontan gestellte Aufgabe eine Verhaltensinderung
oder angepasste Wahrnehmung verursachen wiirde (E1: 176; E3: 318-319).

Kénnen diese Hindernisse und Mangel beriicksichtigt werden, stellen Erhebungen mittels Aktivitdtsta-
gebiichern eine potentiell gute Lésung dar, weil sie den Beteiligten eine genaue Szene vor Augen fiihren
und nicht abstrakte, allgemeingiiltige Urteile oder Angaben verlangt werden (E3: 279-287; E6: 302-
310). Ohne einen iiberzeugenden Anreiz oder das Vorhandensein eines starken Interesse am eigenen
Alltag wird der Aufwand aber wohl nur von wenigen geleistet werden (E4: 393-403; E7: 289-293).

Dieser Experteneinschitzung findet sich auch in verschiedenen wissenschaftlichen Quellen’ und in

folgendem Zitat:

It is well known, that persons who are less mobile or who feel themselves at a disadvantage,
e.g. the unemployed or those on low income, are more reluctant to participate in travel diary
exercises (see RICHARDSON ET AL., 1995). A dedicated long-duration survey would therefore
need to be especially engaged in their recruitment and later on-going motivation and support”
(AXHAUSEN, SCHONFELDER 2003: 285). 3

9.4.3 Weitere Empfehlungen zu Tagebiichern

Nicht nur der hohe zeitliche Aufwand der DRM fiir die Befragten und die Schwierigkeiten beim
Erinnern, sondern auch die umfangreiche Aufgabenstellung, bei der die Bewertung von Gefiihlen einen
zentralen Stellenwert einnimmt, schranken die Brauchbarkeit dieser Methode fiir Studien mit sozial
Benachteiligten ein. Denn die hdufig vorkommenden Probleme bei der Einschitzung von Gefiihlen und
die Moglichkeit, dass eine Verweigerungshaltung eingenommen wird, weil der Zusammenhang zwischen
Mobilitdt und den Fragen nach Gefiihlslagen nicht offensichtlich ist, stellen groRe Hindernisse dar. So
scheidet die DRM trotz ihrer mdglichen Vorziige als Methode fiir das Forschungsdesign aus.
Géangige Formen von Mobilitdts- und Aktivitdtstagebiichern kdnnen als Instrument zwar getestet wer-
den, dienen dann allerdings nur noch der Erhebung von objektiven Daten zum Verkehrsverhalten,
wie der Wegehiufigkeit, dem Modal-Split und Wegedauern. Eine Méglichkeit zur Uberwindung des
Problems der Adaption sind diese Tagebiicher wohl nicht.

Im Hinblick auf die Frage, ob Tagebuch-Methoden nur fiir einen Tag oder fiir eine ganz Woche

erhoben werden sollen, ist es ratsam, die Probanden nicht zu iiberfordern und nur einen Tag zu wihlen.

72Zum Beispiel bei KELLy CLIFTON 2003: 12, die sich auch auf CoLman/ DowLINGg 1995 und SEN ET AL. 1995
bezieht.

7Aufgrund der Zitation wird RicmarpsoN ET ArL. im Literaturverzeichnis auch unter dieser Bezeichnung
gefiihrt, auch wenn in alphabetischer Reihenfolge die Aufzahlung der Autoren eigentlich mit AmpT beginnen
miisste.
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Gleichwohl kann es sein, dass die Aufgabenstellung erst nach mehrfachem Erklaren verstanden wird
und eine Wiederholung daher nétig ist.

In Bezug auf die Aussagekraft der Ergebnisse ein- oder mehrtagiger Tagebuch-Daten besteht innerhalb
der Verkehrswissenschaften ein Dissens,’* der an dieser Stelle nicht niher behandelt werden soll.
Mit Sicherheit sollte ein Reise- oder Aktivitdtstagebuch nur ein erginzendes Mittel der Befragung
darstellen, weil es fiir die interessierende Fragestellung nur einen Bruchteil der notwendigen Informa-
tionen liefert. Dariiber hinaus ist die Wahrscheinlichkeit auf Erfolg nicht allzu gro und die Anwendung
an starke Restriktionen gebunden. Innerhalb des Forschungsdesigns kdnnen Tagebuch-Methoden den

Studienteilnehmern als mégliche Zusatzaufgabe angeboten werden.

Die konkrete Ausgestaltung kann sich an gangigen Verfahren orientieren, wie den Tagebiichern aus
MiD und dem Mobilitdtspanel. Auch aus der ESM und der EMA konnen hilfreiche Ansitze gewon-
nen werden. Aullerdem gibt es Reise- und Aktivititstagebiicher, die bei speziellen Gruppen sozial
Benachteiligter eingesetzt wurden und die auf eine Ubertragbarkeit gepriift werden sollten.

Einer Erwdhnung wert sind zum Beispiel die Tagebiicher, die von HINE ET AL. (2003) in rdumlichen
Einheiten mit zahlreichen Einwohnern mit geringem Einkommen und mit vielen ethnischen Minder-
heiten angewendet wurden. Dariiber hinaus konnen die Tagebiicher eingesehen werden, die FLA-
SCHENTRAGER,/ MOLLENKOPF (2001) an ihrer Zielgruppe, dlteren Menschen eingesetzt haben ,,zur
Erfassung der alltdglichen, konkret realisierten oder auch unterlassenen Mobilitdt und deren jeweiligen
Kontextbedingungen und positiv oder negativ erlebten Begleiterscheinungen” (FLASCHENTRAGER/
MOLLENKOPF 2001: 29). Es zeigt sich, dass die Autoren, im Gegensatz zu den hier getroffenen
Bewertungen, zuversichtlich sind, dass sie unerfiillte Mobilitdt mithilfe von Tagebiichern messen kon-
nen. Leider ist das Zusatzblatt des Mobilitdtstagebuchs, welches den Probanden zur Eintragung un-
erfiillter Wege bereitgestellt wurde, nicht frei verfiigbar, weshalb zur methodischen Ausgestaltung
nichts Konkreteres gesagt werden kann. Im Prestest des Tagebuchs zeigten sich allerdings auch bei
dieser Studie bei vielen Probanden Schwierigkeiten beim Ausfiillen, in Abhingigkeit der Untersu-
chungsregion,’® sodass das Erfassungsinstrument nochmals vereinfacht und gekiirzt werden musste.
(FLASCHENTRAGER/ MOLLENKOPF 2001: 43ff)

Trotz dieser Nachbesserungen entspricht das Tagebuch allerdings nach wie vor nicht den Vorgaben
der Experten fiir eine leichte Bearbeitung. Daher miissen die Vorlagen entlang der hier zusammenge-
tragenen Empfehlungen der Zielgruppe angepasst oder sollten nur als Anregung gesehen werden. Es
bedarf sicherlich einiger Testliufe, ehe entschieden werden kann, ob ein Verfahren den Hoffnungen

und Anforderungen gerecht werden kann.

9.5 Empfehlungen zur Formulierung von Fragen

Die Aussagen der Experten zur Formulierung von Fragen richten sich auf die Gestaltung eines Frage-
bogens, unabhangig davon, ob ein begleitender Interviewer bei der Beantwortung anwesend ist oder
nicht.

Die Fragen sollten, wie der Fragebogen an sich, leicht verstindlich und daher einfach und kurz sein
(E1: 91; E2: 144; E7: 249-253). Dies ist nicht nur aufgrund der oft mangelnden Konzentrationsfahig-

"*Siehe hierzu etwa BMvBs 2012: 11; 41.

"*Kaum Probleme ergaben sich in Finnland und in Westdeutschland, wihrend in den ostdeutschen Untersuchungs-
gebieten sowie in Italien Schwierigkeiten in der Handhabung auftraten (FLASCHENTRAGER,/ MOLLENKOPF 2001:
44).
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keit der Befragten wichtig, sondern auch weil es vielen sozial Benachteiligten schwer fillt, zu lesen
und zu schreiben (E7: 330-337). Leichter zu bearbeiten ist ein Fragebogen auRerdem, wenn er aus
geschlossenen Fragen aufgebaut ist, die den Probanden Beispiele fiir die Beantwortung zur Auswahl
stellen (E1: 96-100; E3: 225-226). Problematisch ist vor diesem Hintergrund, dass die meisten Stu-
dien, die als Beispiel dienen kdnnen, in englischer Sprache verfasst sind und eine adidquate, zugleich
moglichst einfache und verstindliche Ubersetzung oft nicht leicht zu finden ist.

Zwar konnen auch offene Fragen’® integriert werden, diese sollten aber nur einen kleinen Teil ausma-
chen, da sie hdufig nicht oder nur oberflachlich und ohne die Angabe von Beweggriinden, Begleitum-
stdnden oder anderen weiterfiihrenden Informationen beantwortet werden (E1: 102f; E2: 148-153; E5:
297-301; E7: 150-155). Bei geschlossenen Fragen ist auferdem zu beachten, dass zu viele Auswahl-
moglichkeiten ebenfalls verwirren kdnnten (E6: 211-214) und da Menschen mit schlechter Bildung
kaum abstrahieren kdnnen, kann es zu einem Abbruch einer Befragung kommen, wenn unter den
Antwortmdglichkeiten nicht die spezielle Antwort, die der Proband geben mdchte, aufgefiihrt ist (E7:
131-141). In einem solchen Fall kann nur die Unterstiitzung durch einen begleitenden Interviewer
Abbhilfe schaffen.

Insgesamt sollte jede Frage im Gesamtbild der ganzen Befragung gesehen werden. Wird versucht, etwas
schwierigere Fragen zu stellen, diirfen diese nicht Uberhand nehmen (E4: 455-466). Inhaltlich sollten
sich die Fragen weitgehend auf Alltagserfahrungen beziehen, weil dariiber meist gerne gesprochen wird
(E2: 144-147). Hilfreich ist auch eine sehr bildhafte Sprache und Schilderungen von Situationen, die
es ermdglichen, sich in diese hineinzuversetzen (E4: 442-452; E6: 280-289; E7: 124-130). Bei Fragen,
bei denen die Antworten nur angekreuzt werden miissen, ist die Bereitschaft zum Ausfiillen relativ

groR, weil die Bearbeitung verspricht, nicht lange zu dauern (E7: 249-253).

Im Gegensatz dazu kdnnen Fragen zu abstrakten Begriffen wie Lebensstandard die Teilnehmer iiberfor-
dern oder sehr unterschiedlich aufgefasst werden, weil sie mit keiner konkreten Vorstellung verbunden
werden kénnen. Solchen Begriffen muss man sich daher anndhern, etwa mit Beispielen oder der Um-
schreibung mit einfachen, gelaufigen Worten (E2: 180-185, 194-201; E6: 246-250, 265-275, 290-293;
E7: 207-225). GleichermaBen sollten uneindeutige Begriffe wie ,normalerweise”, ,haufig® oder ,All-
tagsziele® vermieden werden (E3: 248-252; E6: 265-275) ebenso wie unklare Formulierungen, sodass
keine Zweifel und Fragen aufkommen, denn wenn die Probanden zu sehr iiber die Frage nachden-
ken missen, ist die Gefahr eines Abbruchs groR (E5: 292-296). Schon allein der Begriff Mobilitat ist
alltagssprachlich nicht iiblich und muss entsprechend in Umgangssprache iibersetzt werden.

Eine weitere Erleichterung fiir die Befragten ist es, wenn komplexe Fragen in mehrere Unterfragen
aufgeteilt werden und man sich so an das Thema heran tastet (E4: 302-311; 375). Dieses Vorgehen
kann neben einem besseren Verstehen auch dazu fiihren, dass mehr oder verldsslichere Informatio-
nen gegeben werden, denn beispielsweise konnen Fragen zur allgemeinen Zufriedenheit andere oder
knappere Antworten provozieren als detailliertere Fragen (E3: 322-329). Neutrale Formulierungen sind

Fragen nach Problemen oder Schwierigkeiten vorzuziehen (E4: 351-354).

Des Weiteren empfiehlt es sich, dass sich eine Frage nicht auf mehr als vier bis fiinf Dimensionen
erstreckt, denn wenn bis zu zehn Unterfragen mit Hilfe der gleichen Skala nacheinander beantwortet

werden sollen, ist die Konzentration spatestens nach der Hélfte erschopft. Besser sollten die Fragen

"®Nsheres zur Gestaltung von und zu Problemen mit offenen Fragen sowie eine Gegeniiberstellung der offenen und
geschlossenen Frageform finden sich zum Beispiel bei ScHNELL 2012: 81ff und ScHowL 2009: 160ff.
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aufgeteilt werden (E7: 269-278).

Andererseits sollte auch darauf geachtet werden, dass ein Fragebogen insgesamt nicht zu iiberfrach-
tet wirkt und nicht viel gelesen werden muss, weil sonst Angst und Widerwillen vor einer langen
Bearbeitungsdauer sowie einer Uberforderung erweckt werden (E6: 254-260; E7: 249-253).

Ein groRes Hindernis fiir die Befragung kann sich auftun bei Fragen, fiir die nicht unmittelbar ein
direkter inhaltlicher Bezug zum angekiindigten Thema ersichtlich ist. Dies trifft etwa auf Fragen nach
der Lebenszufriedenheit oder der Zufriedenheit mit dem im Leben Erreichten zu, deren Zusammenhang
zu Mobilitdt nicht offenkundig ist. Wenn die Befragten infolgedessen misstrauisch werden, Werbung
oder andere schlechte Absichten hinter der Studie vermuten, kann die Teilnahme verweigert werden
(E7: 241-248). Wird also eine methodische Vorgehensweise gewahlt, die die Messung subjektiven
Wohlbefindens mit SWLS und PANAS oder dhnlichen Skalen verlangt, sollte im Rahmen eines Pretests
gepriift werden, ob die entsprechenden Fragen angenommen werden oder ob eine einfiihrender Hinweis

durch den Interviewer ausreicht, um Bedenken zu zerstreuen.

Fiir die Konzeption des Fragebogen des FRAME-Projektes wurde groRe Sorgfalt auf methodische
Aspekte gelegt. ,Der Fragebogen erwies sich als einfach handhabbar, leicht verstdndlich und gut
zu bearbeiten. Multivariate Verfahren bestitigten Reliabilitdit und Validitdt der verwendeten Items"
(KASER/ LUBECKI 2006: 33). Zudem ist der Fragebogen vor allem aus geschlossenen Kategorien
aufgebaut, welche aus den offenen Nennungen der Voruntersuchungen sowie aus theoretischen Uber-
legungen des wissenschaftlichen Diskurses gebildet wurden (KASER/ LUBECKI 2006: 35). Allerdings
waren bei FRAME auch offene Nennungen mdglich, wodurch die Freiheit der MeinungsduRerung nicht
ganzlich eingeschrankt wurde. Aus diesen Griinden und wegen der inhaltlichen N3he des Projektes zu
dieser Arbeit sollten dort (Fragebogen FRAME 2001) bei der Formulierung und Auswahl der Fragen

sowie der Skalen Anleihen genommen werden.

9.6 Empfehlungen zur Gestaltung von Skalen

Die Aussagen der Experten zur Gestaltung von Skalen decken sich prinzipiell weitgehend. Was fiir
sozialwissenschafliche Forschung immer gilt, gilt nochmals verstarkt fiir die Zielgruppe sozial Benach-
teiligter: Skalen sollten méglichst einfach und selbsterklarend sein. Wie sich dies jedoch im Konkreten
umsetzten |dsst, wurde von den Experten teilweise sehr unterschiedlich beschrieben (so zum Beispiel
bei E1: 146-147 und E3: 257-261; E7: 254-268). Es wurde deutlich, dass in diesem Teil des Interviews
verstirkt auf eigene subjektive Erfahrungen und Wahrnehmungen zuriickgegriffen wurde,”’ weshalb
die Vorschldge der Experten zu einem grolen Teil eher als grobe Richtschnur gelten und Details fiir die
Gestaltung eines Fragebogens nochmals in der wissenschaftlichen Literatur gepriift werden miissen.’®
Einige der Hinweise der Experten wurden als auf das Forschungsdesign iibertragbar eingestuft und

sind nachfolgend zusammengefasst.

Von den Experten wurde angemerkt, dass es verwirrend sein kann, wenn mehr als fiinf Antwort-
moglichkeiten auf einer Skala zur Auswahl stehen, weil dadurch die Entscheidungsvielfalt zu grof ist
und den einzelnen Zahlen keine inhaltliche Entsprechung zugeordnet werden kann (E1: 123-128; E6:
251-253). Auch auf die Gefahr hin, dass Probanden immer die mittlere Kategorie wahlen, sollten

""Wie spiter im Anhang B nochmals ausgefiihrt, wurden aus diesem Grund auch Elemente der Interviews nicht tran-
skribiert oder von vornherein aus der Analyse ausgeschlossen.
“®Eine der vielen moglichen Literaturquellen der Sozialwissenschaften ist HEIDENREICH (1999).
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Skalen mit einer ungeraden Zahl von Antworten ausgestattet werden, um die Freiwilligkeit der Befra-
gung zu betonen. Denn das Erzwingen von eindeutigen Angaben kann Unwillen hervorrufen, wenn die
Teilnehmer keine Antwort geben kdnnen oder wollen, insbesondere bei heiklen Fragen wie nach der
Zufriedenheit mit dem im Leben Erreichten. Zusatzlich sollte eingangs darauf hingewiesen werden,
dass man zwar maglichst alle Fragen bearbeiten soll, dies aber nicht muss (E1: 128-135; E4 364-373;
E5: 344-350).

Die Option, eine Frage auch auRerhalb der vorgegebenen Skala mit ,Sonstiges” beantworten und dort
eigene Angaben machen zu kénnen, ist empfehlenswert (E7: 142), auch wenn sie wahrscheinlich nicht
hiufig genutzt wird. Mehrfach betont wurde, dass sich die Beantwortung auf einer Skala méglichst
intuitiv gestalten sollte. Die Antwortmdglichkeiten sollten fiir sich sprechen, zum Beispiel in Form
von Smileys,”® Minus- und Pluszeichen oder einfachen Kategorien wie gut/ schlecht, ja/ nein. Ver-
schliisselungen iiber Zahlen, deren Wert nicht eindeutig aussagekraftig ist, sollten vermieden werden.
Ebenso sollten Erklarungen zur Verwendung einer Skala, falls diese notwendig sind, nicht vom Bereich
zum Ausfiillen getrennt sein (E3: 261-275; E4: 287-291; E6: 251-264; E7: 254-268).

Die Likert-Skala wird fiir das Forschungsdesign zweifelsohne eine wichtige Rolle spielen, denn ,zur Er-
hebung von Einstellungen oder Bewertungen werden haufig Aussagen (Statements, Items) vorgelegt,
die vom Befragten auf einer Ratingskala oder auch einer Likert-Skala [...] eingestuft werden sollen”
(DIEKMANN 2013: 471). Fiir zahlreiche der vorgestellten Erhebungsmethoden ist diese Skalenform
das wichtigste Instrument. Allgemein wird die Operationalisierung durch Likert-Skalen als gut be-
wertet und im Hinblick darauf, wie viele Punkte, also Auswahlmdglichkeiten der Zustimmung oder
Ablehnung, die Skala haben soll, bestehen keine exakten Vorgaben, sodass Skalen sowohl| gerade als
auch ungerade gestaltet werden kénnen (DIEKMANN 2013: 240f; Esser/ HiLL/ SCHNELL 2013:
177-180). Werden allerdings Messungen mit Methoden durchgefiihrt, die eine bestimmte Form der
Likert-Skala verwenden, muss in den theoretischen Uberlegungen dieser Methoden gepriift werden,
ob zu einer Vereinfachung der Handhabung von der gegebenen Anzahl der Skalenpunkte abgewichen
werden darf.

Alternativ kdnnen zur Messung von Bewertungen auch ,, Thermometerskalen’ mit den Zahlenwerten 0-
100, Bewertungen mit Schulnoten, Skalen mit und ohne verbale Kategorien u.a.m [verwendet werden ].
Anstelle der Rating-Technik kommen zur Erhebung von Einstellungen und Bewertungen auch Ranking-
Verfahren in Frage” (DIEKMANN 2013: 472, Hervorhebung dort) sowie Alternativfragen, bei der sich
die Befragten fiir eine von zwei alternativen Aussagen entscheiden sollen. Aufgrund der bisherigen
Erkenntnisse scheint sich aber keines dieser Verfahren gut fiir die Befragung sozial Benachteiligter zu
qualifizieren.

Die Empfehlungen der Experten zur Formulierung von Skalen stehen im Falle von Likert-Skalen den
Vorgaben der Sozialwissenschaften gegeniiber. Fiir die Messung einer Einstellungsdimension wird nam-
lich nahegelegt, mit multiplen Items, sogenannten Fragebatterien, vorzugehen, weil nur dann , ltemkon-
sistenzanalysen und mathematisch-statistische Skalierungsverfahren anwendbar [sind]" (DIEKMANN

2013: 472). Die Experten wiederum raten gerade von einer solchen langen Reihe an Fragen ab.

"In der sozialwissenschaftlichen Literatur wird eine solche Skala Gesichter-Skala genannt. Ein Beispiel ist die Kunin-
Scale, bei der sieben schematisch gezeichnete Gesichter unterschiedlicher Frohlichkeit bzw. Traurigkeit zur Auswahl
stehen. ,Diese Skala erfordert keine umfangreiche Instruktion und findet bei Befragten aller Ausbildungs- und
Altersstufen Anklang” (HEIDENREICH 1999: 413).
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9.7 Notwendigkeit eines Pretests

Bei der Konzeption eines Fragebogens fiir soziale Benachteiligte fallen einander widersprechende Not-
wendigkeiten an, fiir die ein Gleichgewicht gefunden werden muss. Zum Beispiel diirfen einerseits
keinesfalls zu viele Fragen mit hohem Textanteil gestellte werden, andererseits miissen viele Vorgaben
gemacht werden, um keinen zu groRen Raum fiir eigenes Handeln und Nachdenken offen zu lassen,
welches den Probanden haufig sehr schwer fallt (E5: 469-474). Auch miissten zahlreiche Daten erho-
ben werden, um die Themenstellung mit der notwendigen inhaltlichen Tiefe zu bearbeiten, wahrend
die Zielgruppe aber nicht mit einem zu hohen Aufwand iiberfordert werden darf.

Diese und noch weitere Gegensitze, ebenso wie die Tatsache, dass es kaum Forschung gibt, an die
man das eigene Forschungsdesign anlehnen kann, machen einen Pretest zu einer unumganglichen
Notwendigkeit. ,Fehler durch ein ungepriiftes, schlechtes Instrument [sind] nicht revidierbar, weil das
Objekt (der Befragte) nicht ein weiteres Mal mit einem anderen, verbesserten Instrument untersucht
werden kann. Die Unterteilung der Feldphase in einen Pretest und eine Hauptuntersuchung ist fiir alle
Falle unerlasslich, bei denen ein eigenes Instrument entwickelt wird” (SCHOLL 2009: 203). Pretests
dienen unter anderem der Uberpriifung des Verstindnisses der Fragen durch den Befragten, des In-
teresses und der Aufmerksamkeit des Probanden gegeniiber den Fragen und der gesamten Befragung,
der Schwierigkeiten der Fragen fiir den Teilnehmer, der Effekte der Fragenanordnung, der Dauer der
Befragung sowie der Belastung des Befragten durch die Befragung und von Kontexteffekten. (ESSER/
HiLr/ SCHNELL 2013: 339f)

Zur Entwicklung eines zuverldssigen Erhebungsinstruments ist eigentlich nicht ein Pretest, sondern
es sind ,mehrere Phasen des Testens einzelner Fragen und des vollstindigen Erhebungsinstrumentes
[erforderlich]” (EsseEr/ HiLL/ SCHNELL 2013: 340), was auch fiir Elemente des Fragebogens gilt, die
aus anderen Forschungsprojekten iibernommen werden, zumal diese wohl kaum im gleichen Kontext
verwendet werden. Wie bereits in der Gegeniiberstellung quantitativer und qualitativer Befragungs-
formen angesprochen, kdnnen qualitative Interviews als ein Element von Pretests eingesetzt werden,
ndamlich zu Anfang der Entwicklung eines Fragebogens, indem mit Probanden aus der Zielgruppe nar-
rative oder von einem Leitfaden gestiitzte Interviews gefiihrt werden oder auch Gruppendiskussionen

mit ersten Entwiirfen des Fragebogens (Esser/ HiLL/ SCHNELL 2013: 340).

Bereits diese Phase der Forschungsarbeit kann bei sozial Benachteiligten Schwierigkeiten mit sich
bringen, da es schwer vorstellbar ist, dass die Zielgruppe ohne weiteres in der Lage dazu ist, die
notwendigen kritischen Kommentare zu machen, von sich aus auf Missverstdndnisse hinzuweisen und
unverstandliche Formulierungen und Antwortvorgaben zu benennen (vgl. ESSER/ HILL/ SCHNELL
2013: 349). Von daher kann es vor der eigentlichen Hauptuntersuchung hilfreich sein, Ansprechperso-
nen wie die auch hier befragten Experten in die Entwicklung des Fragebogens nochmals mit einzube-
ziehen. Wegen des eingeschrankten Umfangs dieser Arbeit kann nicht weiter auf die unterschiedlichen
Phasen und Techniken von Pretests eingegangen werden,®9 ebenso wenig wie auf Mdglichkeiten zur
Uberpriifung, unter welchen Voraussetzungen ein Fragebogen mit vereinfachten Messverfahren noch

die Gutekriterien der Sozialwissenschaften, Reliabilitat und Validitat, erfiillen kann.

8nformationen hierzu finden sich zum Beispiel bei Esser/ HiLL/ SCHNELL 2013: 339-343; ScuNELL 2012: 135-155;
ScuorL 2009: 203-206
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9.8 Empfehlungen zur Messung von sozialer Exklusion

Anhand der Erkenntnisse und Empfehlungen soll in diesem und dem folgenden Abschnitt versucht
werden, aus den zahlreichen Erhebungsmethoden fiir soziale Exklusion und fiir Mobilitatsbenachteili-
gung die wohl am besten fiir die Zielgruppe geeigneten auszuwahlen. Eine Auseinandersetzung liber
eine eventuell unterschiedliche Qualitdt der aus den Methoden gewonnen Ergebnisse muss ausblei-
ben und im Rahmen nachfolgender, weiterfiihrender Forschungsarbeiten vorgenommen werden. Erste
Anhaltspunkte liefern die Aussagen aus Kapitel 6.

Dadurch, dass der Zugang zur Zielgruppe iber spezifische Einrichtungen gesucht wird, kann, wie
gesagt, mit relativ groler Sicherheit davon ausgegangen werden, dass es sich bei den Probanden um
sozial Benachteiligte handelt — mindestens im Sinne eingeschrankten Wohlbefindens oder objektiv
schlechter Lebensbedingungen, je nachdem ob die Einrichtung freiwillig oder als Voraussetzung fiir
den Bezug von Sozialleistungen besucht wird. Wahrscheinlich trifft aber beides zu: unzureichendes

Wohlbefinden und schlechte Lebensbedingungen.

9.8.1 Sichtweise der Experten auf soziale Exklusion

Ausgehend vom Beispiel der fiinf Dimensionen nach CUrRRIE/ DELBOSC (2011a) haben die Exper-
ten zusammengefasst die folgenden Ansichten auf die Bestimmung sozialer Exklusion geduBert: Auch
wenn sich die Befragten mehr oder weniger einig waren, dass alle fiinf Dimensionen von Benach-
teiligung — Einkommen, Erwerbsstatus, politische Beteiligung, Partizipation, soziale Unterstiitzung —
bedeutsam sind, wurde doch nur einmal die Meinung geduBert, dass alle gleichwertig nebeneinander
stehen kénnen (E1: 021f). Fiir viele Experten nehmen das Einkommen und entsprechend auch der Er-
werbsstatus, welcher das Einkommen maRgeblich beeinflusst, einen hervorgehobenen Stellenwert ein,
weil ohne ausreichend finanzielle Ressourcen viele Aspekte der Teilhabe verwehrt sind (E1: 015-020;
E2 002-005; E5: 029; E7: 020-023). Beide Dimensionen sollten daher unbedingt in einer Befragung
gemessen werden, wobei in einem Interview angeregt wurde, dass die Einkommensgrenze meist zu
niedrig angesetzt ist und fiir einen Erwachsenen 1.000 Euro monatlich als Minimum festgelegt werden
sollten (E7: 013-020).

Des Weiteren wurde in vielen Gesprichen die hohe Relevanz nicht-materieller Ressourcen unterstri-
chen. Der sozialen Unterstiitzung kommt damit eine wichtige Rolle zu (E3: 001-003, E5: 048f ). Da bei
einem GroRteil der Zielgruppe kaum politisches Engagement zu erwarten ist (BOHNKE 2005: 157ff)
und auch die Experten der politischen Teilhabe wenig Bedeutung fiir die Definition von Benachteili-
gung beigemessen haben, ist die Eignung dieser Dimension zur Messung von Exklusion in Frage zu
stellen.

Dariiber hinaus teilen die Experten zwar die Einschdtzung von CURRIE/ DELBOSC (2011a), dass eine
Wahrscheinlichkeit auf soziale Benachteiligung zunimmt, je mehr Dimensionen auf eine Person zutref-
fen. Allerdings zeigte man sich auch iiberzeugt, dass eine starke Beeintrachtigung in einer Dimension
durchaus den Unterschied zwischen Inklusion und Exklusion ausmachen kann (E5: 010-021, 039; E6:
022-026) und folgt damit den Annahmen von BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD (2002a).

Von den Experten wurde auBerdem mehrfach darauf hingewiesen, dass die subjektive Wahrnehmung
von Teilhabe einen wichtigen Aspekt darstellt. Sozial Benachteiligten wird hdufig — tatsachlich oder nur

vermeintlich — mit wenig Toleranz und Akzeptanz begegnet, weshalb sie sich isoliert und stigmatisiert
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fiihlen und vor Teilhabe zuriickschrecken (E3: 004-016; E6: 001-009). Auch Hoffnungslosigkeit und
ein Sich-Abfinden mit einer mutmaRlich unabanderlich schlechten Situation sind Empfindungen, die
haufig auf sozial Benachteiligte zutreffen (E4: 017-022).

9.8.2 Ausgestaltung der Messung

Um in puncto der objektiven Lebensbedingungen zu unterscheiden, ob sich die Situation der Probanden
entweder den Lebensqualitdtstypen Deprivation und Adaption zuordnen ldsst oder ob eher der Fall
der Dissonanz zutrifft, also ein schlechtes Wohlbefinden trotz objektiv guter Umstdnde, bieten sich
die folgenden objektiven Messungen an. Diese richten sich zum einen nach den in Abschnitt 5.1.1
formulierten vier Dimensionen von BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD (2002a), da sich diese
auf die fiir Exklusion wesentliche tatsichliche Teilhabe richten und Risikofaktoren zunichst aulen
vor lassen, was die Zahl der zu stellenden Fragen reduziert. Zum anderen werden die Ansichten der
Experten zu sozialer Exklusion beriicksichtigt. Zur besseren Aussagekraft konnen einigen objektiven

Indikatoren auch subjektive Bewertungen zur Seite gestellt werden.

Dimension Konsum: Den Festlegungen aus dem Forschungsprojekt um SCHEINER fiir das BMVBS
(2012) folgend, wird dazu geraten, in der Dimension das Einkommen nicht wie in zahlreichen Studien
als Haushaltseinkommen zu erheben, sondern stattdessen als Aquivalenzeinkommen nach OECD Skala,
welches ein besserer Wohlstandsindikator ist, weil er die HaushaltsgroRe beriicksichtigt (BMVBS 2012:
9).

Neben dem Einkommen wire es sehr aufschlussreich, zusatzlich auch die in Anspruch genommenen
Dienstleistungen und den Giiterkonsum erheben zu kdnnen. Da dies wiederum mit einem grolen
Aufwand und potentieller Uberforderung verbunden ist, kann zum Beispiel mit den beiden in Ab-
schnitt 5.1.3 gezeigten Fragen QA35 und QA36 des Eurobarometers eine subjektive Bewertung zum
Konsum gemessen werden. Selbstverstandlich sollten eine Vereinfachung der Fragen und eine Anpas-
sung an die Befragungssituation vorgenommen werden 8!

Dimension Produktion und soziale Unterstiitzung: Fiir diese beiden Dimensionen empfiehlt sich
eine Messung entsprechend der Vorschlage von BURCHARDT/ LE GRAND/ P1AcHAUD (2002a),
wobei die Fragen und Antwortméglichkeiten einfach formuliert und die Auswahlmdglichkeiten auf
das notigste begrenzt werden miissen. Eine Ergdnzung der Dimension Produktion um freiwilliges
Engagement, das konomisch und/ oder sozial gewiirdigt wird, ist auBerdem ratsam.

Dimension politisches Engagement: Trotz der theoretischen Bedeutung der politischen Teilhabe
fiir soziale Inklusion sollte diese Dimension in einer Befragung mit sozial Benachteiligten aufgrund der
wahrscheinlich geringen Aussagekraft zugunsten anderer Themen aullen vor bleiben.

Unabhingig von der Unterscheidung zwischen Indikatoren zur Messung von Exklusions-Outcomes ei-
nerseits und zur Messung von Risikofaktoren andererseits sollten der Familienstand sowie die Zahl
und Zusammensetzung der Haushaltsmitglieder erhoben werden, aufgrund der in Abschnitt 9.2 aus-

gesprochenen Empfehlungen zur Zielgruppe.

Besteht bei den Probanden grole Bereitschaft zur Teilnahme an der Erhebung, sollten zusatzlich jene
objektiven Risikofaktoren erhoben werden, welche die Experten als bedeutsam bewerten: Das Alter,

welches mitunter ausschlaggebend dafiir ist, wie sich die Relevanz der Dimensionen individuell be-

81Beim Eurobarometer haben die Probanden keinen Fragebogen vor sich und fiillen diesen folglich auch nicht selbst
aus, sondern ein Interviewer an ihrer statt.
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stimmt (E4: 040ff); den Gesundheitszustand (E4: 017-019, 034-037; E6: 022-026); den Bildungsstand,
der vielfaltig tber Teilhabe entscheidet (E2: 002-005; E4: 007-010; E7: 001-012); soziale Kontakte, die
iiber die Dimension der sozialen Unterstiitzung hinausgehen, da Vereinsamung und emotionale Verar-
mung ein hiufiges Outcome von Exklusion ist (E1: 004-014; E2: 006). Uberdies kdnnen Risikofaktoren
aus Abbildung 2 und die empfohlenen Inhalte aus Kapitel 6 erwogen werden.

Zur genauen Ausgestaltung wurde bereits in Abschnitt 5.1.2 darauf hingewiesen, dass zahlreiche
Beispielstudien als Vorbild vorhanden sind, deren Fragestellungen selbstverstidndlich soweit als mdglich

vereinfacht und gekiirzt werden miissen.

Mithilfe dieser Auswahl an Indikatoren l3sst sich ermessen, ob die objektiven Lebensbedingungen der
Befragten aus objektiver und subjektiver Sicht als gut oder schlecht gelten kdnnen. Den Empfehlungen
der Experten und von BURCHARDT/ LE GRAND/ PIACHAUD (2002a) folgend, sollten Probanden
ab dem Unterschreiten der Grenze in nur einer Dimension als benachteiligt gelten. Dies liegt auch
deshalb nahe, weil der Feldzugang iiber soziale Einrichtungen bereits sicherstellt, dass die Teilnehmer
weitgehend der Zielgruppe entstammen.

Es gilt aber zu entscheiden, ob auch Menschen, deren Lebensbedingungen nach objektiven Malsta-
ben nicht eingeschréankt sind, die sich aber freiwillig an soziale Hilfseinrichtungen wenden, weil sie ihr
subjektives Wohlbefinden als mangelhaft ansehen, Menschen also, deren Situation als Dissonanz be-
schrieben werden kann, der Zielgruppe zuzurechnen sind. Wenn individuelle, subjektive Beurteilungen
die ausschlaggebenden Kriterien fiir die Grenzziehung zwischen einer zufriedenstellenden Bediirfnis-
befriedigung und Mangel sein sollen, miissen auch diese Menschen zur Zielgruppe gewertet werden.
Da es fiir die Qualitdt der Indikatoren in der Erkennung von Exklusion noch kein zufriedenstellendes

Urteil gibt, empfiehlt es sich, den Fokus eher groR zu halten.®?

Ergdnzend zu diesen objektiven Indikatoren und den subjektiven Bewertungen derselben kdnnen Fra-
gen zur subjektiven Wahrnehmung der eigenen gesellschaftlichen Teilhabe gestellt werden. So kann
versucht werden, den Lebensqualitdtstyp der Adaption zu ermitteln. Dies geschieht am besten mit
Methoden zur Messung von Wohlbefinden, zu welchen nachfolgend Empfehlungen ausgesprochen

werden.

9.9 Empfehlungen zur Messung von Mobilitdtsbenachteiligung

Sollen mobilitatsbasierte Indikatoren, trotz ihrer uneindeutigen Aussagekraft als zusatzliche Infor-
mationsquelle erhoben werden, dann hinsichtlich der realisierten Mobilitdt am besten in Form von
Tagebiichern und entlang der Empfehlungen in Abschnitt 9.4. Zur Erhebung der Potentiale fiir Mobi-
litdt bietet sich eine Orientierung an den Fragen zu Mobilitdt und Verkehrsverhalten an, wie sie von
FLASCHENTRAGER/ MOLLENKOPF (2001) angewendet werden.

Hinsichtlich der aktivitdtsbasierten Indikatoren kdnnte es erfolgreich sein, ausgehend von der von
NORDBAKKE/ SCHWANEN (2014a) ibernommenen Tabelle 7 mit verschiedenen Arten von Aktivi-

82Definiert man stattdessen nur jene Menschen als sozial ausgegrenzt, die in ihren materiellen Lebensbedingungen
mehrfach benachteiligt sind und die sich selbst auch am Rand der Gesellschaft sehen, bleibt laut Analysen der
Wobhlfahrtssurveys von 1998 und 2001 nur eine kleine Minderheit der deutschen Bevélkerung, namlich ein bis zwei
Prozent, als Zielgruppe iibrig (BOHNKE 2005: 129).
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titen® fiir jede Titigkeit sinngemaR die drei folgenden Fragen zu formulieren: Erstens: ,Haben Sie
in der letzten Woche®* Aktivitit XY ausgeiibt? Zweitens: ,Wiirden Sie Aktivitit XY gerne ofter als
bisher ausiiben?” Zur Antwort stiinden wie beim Vorbild lediglich ,ja“, ,nein” und ,ist mir nicht wich-
tig“ zur Auswahl. Drittens kdnnten mogliche Hinderungsgriinde angegeben werden, verbunden mit
den Fragen: ,Sind Sie vom Problem XY betroffen?” Und nach Beantwortung dieser Frage: ,,Kénnen
sie daher nicht fter Aktivitat XY ausiiben?"8®

Da mit dieser Frageanordnung die Probleme des Erinnerns, der Adaption und der hypothetischen For-
mulierung auftreten kdnnen, muss ein Pretest dariiber entscheiden, ob eine Anwendung gelingen kann.
Fir diese Vorgehensweise spricht, dass sie mit konkreten Beispielen vorgeht und einfache Antwort-
moglichkeiten die Beantwortung leicht machen. In jedem Fall diirfen nicht zu viele Items abgefragt
werden, sowohl bei den Aktivitdten als auch bei den Hinderungsgriinden.

Sehr vielversprechend fiir die Anndherung an Mobilitatsbediirfnisse sozial Benachteiligter scheint auch
das Vorgehen von HAUGEN (2011), da es ebenfalls konkret mit Beispielen arbeitet. Bei dieser Metho-
de miissten individuelle Erreichbarkeitsanalysen kombiniert werden mit subjektiven Bewertungen der
Bedeutung von rdumlicher Nihe bestimmter Zielorte und der Zufriedenheit mit der aktuellen Entfer-
nung.86 Sofern die Probanden damit einverstanden sind, ihren Wohnort, zumindest ndherungsweise,
bekannt zu geben, kdnnen die Erreichbarkeitsanalysen ohne deren Zutun durchgefiihrt werden und
sind folglich ohne zusdtzlichen Aufwand fiir sie. Bei Befragten, fiir die besonders wichtige Zielorte
subjektiv und objektiv schlecht erreichbar sind, kann angenommen werden, dass sie im Hinblick ihrer
Mobilitdt benachteiligt sind und folglich unerfiillte Mobilitdtsbediirfnisse haben.

Auch das Vorgehen von CURRIE/ DELBOSC (2010, 2011a, 2011b), bei dem Probanden nach dem
Vorhandensein von Schwierigkeiten im Zusammenhang mit ihrer Mobilitdt gefragt werden, ist vor
dem Hintergrund der bisherigen Erkenntnisse und Empfehlungen wahrscheinlich gut geeignet. Den
Befragten werden Fragen zu ihrer alltdglichen Mobilitat gestellt, bei denen keine Erlebnisse aus der
Vergangenheit im Detail erinnert werden miissen, sondern Bedingungen ermittelt werden, die immer
gelten. Da jedoch, wie gezeigt, gerade der Fernverkehr fiir viele eine groRe Herausforderung darzu-
stellen scheint, sollten die Fragen sich einerseits auf die Alltagsmobilitdt und andererseits auch auf
lange, iiberregionale Strecken beziehen. Die Fragen sollten jedoch anschaulicher formuliert werden,

als in der Vorbildstudie. Zum Beispiel kdnnten konkrete Problemsituationen beschrieben werden, um

83Eine Liste mit 21 Freizeit- und Sportaktivititen findet sich auch bei FLASCHENTRAGER/ MOLLENKOPF (2001),
welche den Probanden mit die folgende Frage vorgelegt wurde: , Auf dieser Liste stehen einige Tatigkeiten, die man
in seiner Freizeit ausiiben kann. Sagen Sie bitte, welche davon Sie zur Zeit ausiiben? Und welche davon sind fiir Sie
besonders wichtig?* (FLASCHENTRAGER/ MOLLENKOPF 2001: Frage 5.2). Da bei dieser Studie jedoch vorwiegend
deskriptive Analysen durchgefiihrt werden, wird kein Grenzwert bestimmt, ab welcher die Teilnehmer aufgrund ihrer
Teilhabe an Aktivitdten als benachteiligt gelten sollen.

84Ein groRerer Zeitraum als eine Woche wiirde das Problem des Erinnerns wohl zu stark verschirfen, ein kleinerer
Zeitrahmen aber den Angaben jede Aussagekraft nehmen.

85 Beispiele fiir mdgliche Hinderungsgriinde lassen sich etwa aus der schon erwihnten Studie von NORDBAKKE,/ SCHWA-
NEN (2014a) gewinnen, bei der die Probanden die folgenden Griinde nannten: ,Habe nicht genug Zeit", ,Kann ich
mir nicht leisten”, ,Habe nicht genug Energie (wie zuvor)”, ,Habe kein Auto mehr”, ,Kann nicht mehr Autofah-
ren”, ,Die Versorgung mit 6ffentlichem Verkehr ist schlecht”, ,Das Angebot an (Freizeit)Aktivitdten ist schlecht”,
,Habe zu wenige Menschen, mit denen man Aktivitdten unternehmen kénnte” (NORDBAKKE,/ SCHWANEN 2014a:
14). Auch die bereits angesprochenen Items der Frage 133 aus dem FRAME-Projekt kénnen Orientierung bieten
(Fragebogen FrRAME 2001: Frage 133).

8Zur Bewertung der Erreichbarkeit kann auch die Abfrage selbst berichteter Erreichbarkeit aus der Studie M1D als
Vorbild verwendet werden. Dort wird auf einer sechsstufigen Skala (,sehr gut” bis ,gar nicht") die Erreichbarkeit
mit den Verkehrsmitteln Auto, 6ffentlicher Verkehr, Fahrrad und zu FuR fiir die folgenden Gelegenheiten bewertet:
Laden des tiglichen Bedarfs, Arbeitsplatz, Ausbildungsplatz, Schule (BMVBS 2012: 10f).
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dann zu fragen, ob diese fiir den Probanden so zutreffen oder nicht. Nichtsdestotrotz sollte darauf
geachtet werden, dass die Formulierungen moglichst neutral sind und nicht implizit zur Nennung von
Schwierigkeiten ermuntern (vgl. SCHNELL 2012: 79f).

Die Ausfiihrungen zu dynamischen Messungen von Mobilitdtsbenachteiligung in Abschnitt 5.2.5 ziehen
die Uberlegung nach sich, dass Probanden, die erst kiirzlich durch eine einschneidende Verinderung
als benachteiligt gelten kdnnen, die empfohlenen Frageformen besser beantworten kdnnen miissten
als langfristig Benachteiligte, aufgrund des teilweise hypothetischen Charakters der Fragen sowie der
Hindernisse durch Adaption. Fiir eine erst seit Kurzem benachteiligte Zielgruppe kann auch versucht
werden, diese Fragen, und auch Fragen zu Wohlbefinden, mit einer weiteren Frage zum Vergleich der
jetzigen Situation mit der Situation vor der Veranderung zu vergleichen. Also zum Beispiel zu fragen:
.Wie oft iiben Sie Aktivitat XY in einer Woche aus? Und: ,Wie oft haben Sie Aktivitat XY vor lhrer
Arbeitslosigkeit ausgeiibt?

Erreichbarkeitsindikatoren auf raumlicher Aggregatsebene sind fiir das Forschungsdesign zur Definition

des Untersuchungsgebietes relevant und wurden entsprechend in Abschnitt 9.1 thematisiert.

9.10 Empfehlungen zur Messung von Wohlbefinden

Auch die aus dem Bereich der Forschung um Wohlbefinden entnommenen Methoden sollen wie die
Methoden zur Messung von Mobilitdtsarmut dazu dienen, zu klaren, ob bei der Zielgruppe unbefriedig-
te oder nicht realisierte Mobilitatsbediirfnisse vorhanden sind. Im besten Fall kdnnen sogar konkrete
Mangel benannt werden. Mindestens kénnen die Erhebungen zum Wohlbefinden prinzipiell Daten
zur objektiven Erreichbarkeit mit subjektiven Bewertungen ergénzen und sie so in ihrem Vorzeichen

bestatigen oder widerlegen.

Ungliicklicherweise lassen aber die Aussagen der Experten sowohl die Methoden zur Messung von
hedonischem als auch die von euddmonischem Wohlbefinden fiir die Zielgruppe als kaum geeignet
erscheinen.

Zur Messung von affektivem Wohlbefinden miissen die Probanden zum einen sehr gut ihre Gefiihle
bewerten kdnnen, zum anderen miissen sie Gefiihle fiir einen teilweise sehr groen Zeitraum rekapitu-
lieren und im Detail beschreiben. An beidem werden wohl die meisten Befragten scheitern.

Fragen zur Lebenszufriedenheit hingegen kdnnen vielleicht beantwortet werden, wenn, wie bereits
erwdhnt, nicht abstrakte Begriffe verwendet werden, sondern mdglichst bildhaft und gut vorstellbar
konkrete Situationen oder Dinge bewertet werden sollen. Ob die Skalen aus den Beispielstudien oh-
ne weiteres den Empfehlungen der Experten gemal vereinfacht und gekiirzt werden kénnen, oder
ob dahinter theoretische Annahmen stehen, die dies verbieten, muss im Einzelnen gepriift werden.
Dies gilt auch fiir die Frage, ob Messungen hedonischen Wohlbefindens nur auf Basis von Bewer-
tungen der Lebenszufriedenheit iiberhaupt brauchbare Erkenntnisse liefern. Immerhin wurde etwa bei
NORDBAKKE/ SCHWANEN (2014a) nur Lebenszufriedenheit erhoben und zwar als Indikator fiir die
allgemeine Lebenseinstellung. Gemeinsam mit den Ergebnissen zu den objektiven Lebensbedingungen
kann wohl mit Wertungen zur Lebenszufriedenheit beurteilt werden, ob die Situation eines Probanden
als Adaption, Deprivation oder Dissonanz beschrieben werden kann.

Das gleiche Urteil gilt fiir die Anwendbarkeit der Satisfaction with Travel Scale. Die Fragen zur affekti-

ven Bewertung von zuriickgelegten \Wegen werden wohl eine Herausforderung darstellen, wohingegen
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die kognitiven Urteile besser erbracht werden kdnnen.

Die Methoden zur Messung eudamonischen Wohlbefindens beziehen sich auf sehr abstrakte Konzepte
wie Kompetenz, Autonomie oder Selbst-Akzeptanz, die mit schwer verstandlichen und unkonkreten
Fragen erhoben werden sollen. Nur wenn Items formuliert werden kdnnen, die die Inhalte entlang der
Vorgaben der Experten und der Hinweise aus der Theorie zur Formulierung ausdriicken, kann eine

Befragung zu euddmonischem Wohlbefinden maglicherweise gliicken.

Im Gegensatz zu den Messungen von hedonischem und euddmonischem Wohlbefinden scheinen die
Erfolgschancen auf eine gelungene Erhebung bei einer Bewertung der Lebensqualitat anhand zuvor mit
Prioritdten versehenen Einflussfaktoren relativ gut. Werden die Items zur Messung von Lebensqualitat
verstandlich mit alltagsweltlichen Beispielen umschrieben und in ihrer Anzahl eventuell reduziert, kann
ein Eindruck der individuell gefiihlten Lebensqualitdt und damit des Wohlbefindens gewonnen werden.
Lediglich Fragen nach der Wirkung potentieller Anderungen miissen vermieden werden und kénnen
allenfalls riickwirkend bei erst kiirzlich Benachteiligten angebracht werden, in dem Sinne, dass danach
gefragt wird, ob sich seit der Verdnderung ihrer Lebenssituation bestimmte Aspekte verschlechtert
haben.

Eine Bestimmung verborgener Bediirfnisse ist also auch mit Hilfe dieser Vorgehensweise nicht zu

bewerkstelligen, weil Prognosen und hypothetische Situationen auRerhalb der Kompetenzen der Ziel-

gruppe liegen.

9.11 Aligemeine Hinweise fiir das Forschungsdesign

Der Rahmen dieser Arbeit wiirde durch Uberlegungen zu allen notwendigen Details fiir ein Forschungs-
design mehr als iiberspannt. Wie viele Testpersonen fiir einen Pretest befragt werden miissen, wie grof§
ein Sample sein miisste, geschweige denn wie ein Fragebogen im Detail auszusehen hat, kann an dieser
Stelle nicht beantwortet werden. Diesen Fragen muss sich ein jedes Forschungsvorhaben vor seinem
ganz individuellen Hintergrund — inhaltlich wie ressourcenbezogen — stellen. Aullerdem konnten mdg-
liche Probleme in Befragungen, die unabhingig von der Zielgruppe immer auftreten kénnen, wie
Reihenfolgeeffekte (SCHOLL 2009: 216ff) oder Interviewer-Effekte (SCHNELL 2012: 208-210), nicht

angesprochen werden.

Obwohl zahlreiche Vorgehensweisen aus Beispielstudien eine erfolgreiche Messung von sozialer Exklu-
sion und Mobilitdtsbediirfnissen — letztere erschlossen iiber das Vorhandensein von Mobilitdtsarmut
und als mangelhaft bewertete Lebensqualitdt — versprechen, muss ein ganzlich eigenes Forschungs-
design entwickelt werden. Zum einen leitete sich die Notwendigkeit hierzu ab aus den Mangeln der
Vorbildstudien, die Zielgruppe sozial Benachteiligter auf angemessene Art und Weise zu adressieren.
Zum anderen weichen viele thematisch dhnliche Projekte in ihrem methodischen Vorgehen von wich-
tige MaRgaben der Sozialwissenschaften zu Befragungen ab. Man sollte sich den unterschiedlichen
Vorschldgen fiir einen Zugang zu Mobilitdtsbediirfnissen offen und pragmatisch ndhern, um mit einer

multi-methodischen Strategie die bendtigten Informationen zu erlangen.

Abermals soll an dieser Stelle hervorgehoben werden, dass sich die Empfehlungen in der Praxis nicht
bewdhren und Elemente des Forschungsdesigns sich im Rahmen der unbedingt durchzufiihrenden
Pretests schnell als Fehlschluss erweisen kénnten. Folglich muss ein hoher zeitlicher Aufwand in Kauf

genommen werden, um sensibel im Wechselspiel aus Versuch und Irrtum zusammen mit der Zielgruppe
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ein eigenes Vorgehen zu gestalten, das die Wirklichkeit so gut wie moglich abbildet.

Allerdings miissen zusammenfassend die Chancen, bei Probanden, die trotz schlechter objektiver Le-
bensbedingungen und Erreichbarkeiten ihr Wohlbefinden positiv bewerten, moglicherweise nicht rea-
lisierte, unbewusste Bediirfnisse erheben zu kénnen, aus methodologischer Sicht als dulerst gering

bewertet werden.
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10 Schlussfolgerungen und Ausblick

10.1 Ergebnisse zu den Fragestellungen

Zu allen in Abschnitt 7.3 formulierten Fragestellungen konnten wichtige Erkenntnisse gewonnen wer-
den.

Die Griinde dafiir, dass sozial Benachteiligte in Studien zu Mobilitdt, Wohlbefinden und Exklusion
meist unterreprdsentiert sind, lassen sich in zwei Hauptargumente zusammenfassen: Einerseits liegt
ein Mangel an Kompetenzen und Bereitschaft zur Teilnahme auf Seiten der Zielgruppe vor, andererseits
fehlen der Wissenschaft und anderen Tragern von Umfragen theoretische und methodische Kenntnisse,
monetdre und zeitliche Ressourcen sowie ein Bewusstsein iiber wichtige Eigenschaften der Befragten.
Zur Behebung dieser Miangel und Herausforderungen wurden umfassende Empfehlungen ausgespro-
chen, die Hoffnung auf eine Verbesserung geben. Dadurch, dass fiir die Operationalisierung von Mobi-
litatsbediirfnissen mehrere Moglichkeiten gefunden wurden —in Form von Mobilitatsbenachteiligungen
und in Form von geringer Lebensqualitdt — stehen der Forschung viele Optionen offenen. Lediglich
im Hinblick auf die Erhebung unerfiillter, nicht-realisierter Mobilitdt konnten nur wenige erfolgver-
sprechende Herangehensweisen gefunden werden, weshalb sich hier noch ein groRer Forschungsbedarf

zeigt.

10.2 Notwendige Forschungsschritte

Die vielen Fragezeichen hinter Aussagen, die auf kaum mehr als Vermutungen aufbauen, zeigen deut-
lich, dass das Themenfeld dieser Arbeit in all seinen Facetten hohen Forschungsbedarf aufweist.
Methodologisch wie empirisch stehen die Verkehrswissenschaften noch fast am Startpunkt ihrer Er-

kenntnisse.

,Eine systematische Aufarbeitung der zahlreichen theoretischen und empirischen internationalen
Studien unter dem Aspekt der Ubertragbarkeit steht noch aus. Eine theoretische Weiterentwick-
lung wie auch die Auseinandersetzung liber eine geeignete theoretische Grundlage fiir empirische
Untersuchungen hat bislang nicht stattgefunden. Insofern ist der bisherige deutsche Diskurs zu
Mobilitdt und sozialer Ungleichheit sowohl durch ein Theorie- als auch durch ein Operationalisie-
rungsdefizit gekennzeichnet” (WILKE 2013: 110).

Viel kann durch eine offene interdisziplindre und internationale Herangehensweise gewonnen werden.
Dariiber hinaus muss man sich der inhaltlichen Komplexitit stellen und kreativ sowie ohne Scheu vor
dem groRen Aufwand nach methodischen Lésungen zur Uberwindung der Kluft zwischen Wissenschaft
und sozial Benachteiligten suchen. Eine wichtige Voraussetzung hierzu ist, individuelle kognitive F3-
higkeiten der betreffenden Menschen stirker zu betonen, und die traditionell meist im Mittelpunkt
der Betrachtung stehenden physischen und rdumlichen Aspekte etwas in den Hintergrund treten zu
lassen (vgl. BMVBS 2012: 5 in Anlehnung an Lucas 2010: 17).

Diese Forschungsarbeit hat den folgenden Ratschlag ernst genommen und versucht, dazu beizutragen,

den Verkehrswissenschaften den Weg zu bereiten.

,»In the light of these conceptual and practical issues it is, perhaps, not surprising that much of
the current research on social exclusion and transport, should concentrate on questionnaires and
focus groups applied at the level of individuals and households” (CHURCH/ FROST/ SULLIVAN
2000: 200, zit. in: RUNGE 2006: 87).
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10.3 Gesellschaftliche Verantwortung der Verkehrsplanung und -wissenschaften

Zweifelsfrei miissen die Verkehrsplanung und -wissenschaften ihrer gesellschaftlichen Verantwortung
nachkommen, und besonders die schwachsten Mitglieder zu einer Verbesserung ihrer Lage befdhigen.
Aspekte der demographischen Entwicklung — wie der langfristig wachsende Anteil dlterer Menschen
und ganz aktuell auch von Fliichtlingen und Zuwanderern aus dem Ausland — fiihren dazu, dass das
Risiko sozialer Benachteiligung fiir Deutschland zunimmt (vgl. RUNGE 2006: 98)

Doch darf nicht vergessen werden, dass Mobilitdt nur einen Faktor unter vielen ausmacht in der
Gleichung individueller Teilhabe und Lebensqualitdt. Das Problem unerfiillter und unrealisierter Be-
diirfnisse ist durch verbesserte Erreichbarkeiten allein nicht zu bewéltigen. Um Inklusion und Wohlbe-
finden fiir jeden zu gewahren, bedarf es Veranderungen wohl in allen gesellschaftlichen Bereichen (vgl.
CURRIE/ DELBOSC 2010: 964). Gerade um Menschen, die sich mit ungiinstigen Lebensbedingungen
und eingeschrankter Teilhabe abgefunden haben, aus ihrer Lethargie herauszuholen braucht es nicht
nur Mobilitit zur Uberbriickung vom Wohnort zum Zielort. Es miissen vielmehr erst Ziele geschaffen
werden, wofiir konkrete Angebote ohne Hiirden notwendig sind, was in die Verantwortung anderer

wissenschaftlicher und politischer Felder sowie Planungen fillt.



Anhang

A Leitfaden und Handzettel der Experteninterviews



Interview am [Datum], [Uhrzeit]

Interviewpartnerin: [Name, Funktion, Arbeitsstelle]

Leitfaden Interviews

0. Einleitende Worte:

,, Vielen Dank, dass Sie sich fiir mich Zeit genommen haben.

Mein Anliegen:

Wie Sie wissen schreiben ich gerade meine Masterarbeit fiir den Lehrstuhl Verkehrsokologie. Ich
versuche die Verkehrsplanung besser auf die Bediirfnisse von Menschen abzustimmen und habe
meinen Fokus auf Menschen sozial benachteiligter Beviolkerungsgruppen gelegt. Ziel ist es, ein
moglichst gut angepasstes Befragungsinstrument zu entwickeln.

,Bitte versuchen Sie sich bei der Beantwortung moglichst auf die gestellte Frage zu konzentrieren.
Wenn die Frage unklar ist, konnen Sie gerne direkt nachfragen. Falls zum Schluss Aspekte offen
sind, koénnen wir diese gerne noch besprechen.

Wichtig sind mir Thre Erfahrungen, die Sie in Ihrer Berufspraxis erworben haben. Antworten Sie

einfach frei heraus und geben Sie Thre Meinung wider!“

,Frau/ Herr [Name], sind Sie damit einverstanden, dass das Interview mit einem Diktiergerat
aufgezeichnet wird?“

[Aufnahme starten!]
,Das Gesprach findet am [Datum, Ort] statt. Die Gesprachsleitung habe ich, Kerstin Huber.

Als Experte/ in wird befragt Frau/ Herr [Name, Funktion, Arbeitsstelle].

A. Fragen zur Person und Funktion des Interviewten

1. Wie gestaltet sich Thre Arbeit mit sozial benachteiligten Menschen?
Nachfrage: Mit welcher Gruppe sozial benachteiligter Menschen arbeiten Sie?

2. Wie lange arbeiten Sie schon mit Menschen sozial benachteiligter Gruppen zusammen?

B. Fragen zu Eigenschaften sozial benachteiligter Bevolkerungsgruppen

3. Wie definiert sich fiir Sie soziale Benachteiligung?



4. Inder Literatur findet sich die Annahme, dass sich soziale Benachteiligung v.a. anhand der
folgenden 5 Dimensionen bestimmen lasst:

(a) Haushaltseinkommen: weniger als 775 Euro Monatseinkommen
(b) Erwerbsstatus: arbeitslos, in Ausbildung/ Fortbildung, Familienpflege, Freiwilligenarbeit

(c) Politische Teilhabe: kein Mitwirken in einer Regierungspartei, Kampagne, Komitee oder
Aktionsgruppe in den letzten 12 Monaten

(d) Teilhabe: kein Besuch von Biichereien, Sportkursen oder -veranstaltungen (Teilnehmer
oder Zuschauer), Freizeit- oder Interessengruppen, kiinstlerischen oder kulturellen

Ereignissen, kein Ausiiben eines Hobbys in den letzten 12 Monaten

(e) soziale Unterstiitzung: keine Hilfe von der ndheren oder weiteren Familie, Freunde,
Nachbarn verfiigbar, wenn man sie braucht

Bilden diese Dimensionen Ihrer Meinung nach soziale Benachteiligung passend ab oder
fehlen Dimensionen?

Sind die Dimensionen alle von gleicher Relevanz, oder wiirden Sie einzelne Dimensionen
hoher gewichten als andere?
C. Fragen zu Lebensqualitidt und Zufriedenheit sozial benachteiligter Bevolkerungsgruppen
5. Wie bewerten sozial benachteiligte Menschen Threr Einschédtzung nach ihre allgemeine
Lebensqualitédt? Sind sie eher zufrieden oder eher unzufrieden?

6. Wie gut konnen sozial benachteiligte Menschen Threr Meinung nach Bediirfnisse
artikulieren?

Nachfrage bei Antwort ,,schlecht®:
Woran liegt es Threr Meinung nach, dass benachteiligte Menschen Schwierigkeiten haben

ihre Bediirfnisse in Worte zu fassen?

7. Eventuell {iberspringen:
Gibt es Aktivitaten, von denen Menschen sozial benachteiligter Gruppen besonders héaufig
ausgeschlossen sind oder nur schwerlich Zugang haben?



8.

An welchem Gesellschaftsgruppen orientieren sich Menschen mit sozialer Benachteiligung
Ihrer Einschdtzung nach, wenn sie ihre eigene Lebenssituation bewerten sollen?

Nachfrage:

An Durchschnittswerten, an wohlhabenden/ erfolgreichen Menschen der Oberschicht, an der
Mittelschicht, an Menschen der eigenen Schicht, an ihnen bekannten oder unbekannten
Menschen? An Idealen aus den Medien?

D. Fragen zu Verkehr, Mobilitat, Erreichbarkeit und Lebensqualitat

9.

10.

11.

Sind Threr Meinung nach Menschen mit sozialer Benachteiligung so mobil, wie sie es sich
wiinschen?

Nachfrage:
Wenn nein: Wodurch werden sie eingeschrankt?

Haben Menschen der benachteiligten Gruppen, mit denen Sie zusammenarbeiten, besondere
Probleme gewiinschte Alltagsziele zu erreichen?

Nachfrage:
Wenn ja: Welche Ziele fiir welche Gruppe sind dies? Wo liegen Threr Einschatzung nach die
Defizite?

Ist das Verkehrsverhalten sozial Benachteiligter fiir Sie in irgend einer Weise aufféllig?

Nachfrage:
Werden etwa bestimmte Verkehrsmittel besonders haufig genutzt oder nur sehr selten?

E. Fragen zu Verhalten in Befragungen nach Bediirfnissen

12.

13.

14.

Laut der wissenschaftlichen Literatur werden die Bediirfnisse von Menschen mit sozialer
Benachteiligung in Befragungen besonders schlecht erfasst. Woran konnte das Ihrer
Meinung nach liegen?

Benennen Menschen sozial benachteiligter Bevolkerungsgruppen ihre Probleme direkt oder
nur indirekt / auf Nachfrage?

Nachfrage:
Formulieren sie selbst Losungsstrategien und Verbesserungsvorschldge fiir Probleme?

Denken Sie, dass Menschen mit sozialer Benachteiligung in Umfragen wahrheitsgemaélSe
Angaben zu ihren Bediirfnissen und ihrer Lebenszufriedenheit machen?

Nachfrage:
Wenn nein: Warum?



F. Gestaltung von Befragungen
15. Wie wiirden Sie eine Befragung mit Menschen soziale benachteiligter Gruppen gestalten?

Worauf wiirden Sie besonderen Wert legen?

Nachfrage:

(a) Fragemethoden: offene oder geschlossene Fragen

(b) Umfragesituation? spontane Befragung auf offener Stralle / Fragebogen per Post oder
Internet versendet / Vertrauensverhaltnis zwischen Befragtem und Fragendem in
angenehmer, zuriickgezogener Umgebung

(c) Anreize? Sollen Gutscheine/ Bezahlung in Aussicht gestellt werden?

16. Wie beurteilen Sie die Eignung der folgenden Befragungsmethode?

1. Wie zufrieden sind Sie mit Threm Lebensstandard?

Oberhaupt Vol und ganz
nicht zufrieden zufrieden
1} 1 pid a 4 5 [ T 8 ] 10

2. Wie zufrieden sind Sie mit Threr Gesundheit?

Oberhaupt Vol und ganz
nicht zufrieden zufrieden
1] 1 2 3 4 5 [ T 8 o 10

3. Wie zufrieden sind Sie mit dem, was Sie im Leben erreicht haben?

Oherhaupt Wall und ganz
nicht zufrieden zufrieden




17. Als wie geeignet schatzen Sie folgende Fragemoglichkeit ein? Denken Sie, dass folgenden
Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und
wahrheitsgemal beantwortet werden konnen?

Wie zufrieden sind Sie damit, wie Sie normalerweise Ihre Alltagsziele erreichen?

Oberhaupt Vol und ganz
nicht zufrieden zufrieden
1} 1 pid 3 4 5 [ T 8 ] 10

Nachfrage: Sehen Sie mogliche Probleme? Wenn ja, welche?

18. Wie geeignet finden Sie folgende Frage nach der Schwierigkeit? Glauben Sie, dass die
Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und
wahrheitsgeméll beantwortet werden konnen?

,Beurteilen Sie auf einer Skala von -2 bis +2 wie leicht oder schwer Thnen die folgenden
Situationen fallen. Bitte machen Sie ein Kreuz auf den jeweils zutreffenden Wert.*

19. Wie geeignet schitzen Sie die folgende Frage nach der Zustimmung ein? Glauben Sie, dass
die Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und

wahrheitsgemal beantwortet werden kénnen?

,Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu? Bitte machen Sie ein Kreuz auf den
jeweils zutreffenden Wert.“

Nachfrage: Sehen Sie mdgliche Probleme? Wenn ja, welche?
Nachfrage: Ware es besser so zu fragen?
Aussage: Normalerweise kann ich meine Alltagsziele nur mit grofem Aufwand erreichen.
20. Halten Sie es fiir ein erfolgversprechendes Vorhaben, Menschen mit sozialer
Benachteiligung darum zu bitten, ein Tagebuch {iber ihre Aktivitdten und dabei gefiihlten
Emotionen am vorangehenden Tag auszufiillen?
Die Anforderungen an die Befragten sind:
(a) Ausfiilldauer zwischen 45 bis 75 Minuten
(b) Aufgabenstellung:
(c) Bericht iiber den vergangenen Tag abfassen, wie sie ihn in ein Tagebuch eintragen wiirden.
(d) Fiir jede Szene gibt es zusatzlich strukturierte Fragen
© Start und Endzeit

©  Was wurde getan (Auswahl aus einer Liste von 16 Aktivitdten)
©  Wo fand die Episode statt



Mit wem wurde interagiert
o Wie fiihlten sich die Befragten: 12 Gefiihle stehen zur Auswahl

21. Haben Sie noch einen Hinweis fiir mich oder noch weitere wichtige Aspekte fiir mein
Thema, die wir noch nicht angesprochen haben?



Handzettel

5 Dimensionen zur Bestimmung sozialer Benachteiligung:

1.

Haushaltseinkommen: weniger als 775 Euro Monatseinkommen
Erwerbsstatus: arbeitslos, in Ausbildung/ Fortbildung, Familienpflege, Freiwilligenarbeit

Politische Teilhabe: kein Mitwirken in einer Regierungspartei, Kampagne, Komitee oder
Aktionsgruppe in den letzten 12 Monaten

Teilhabe: kein Besuch von Biichereien, Sportkursen oder -veranstaltungen (Teilnehmer oder
Zuschauer), Freizeit- oder Interessengruppen, kiinstlerischen oder kulturellen Ereignissen,
kein Ausiiben eines Hobbys in den letzten 12 Monaten

soziale Unterstiitzung: keine Hilfe von der ndheren oder weiteren Familie, Freunde,
Nachbarn verfiigbar, wenn man sie braucht

Fragemethode zur Befragung sozial Benachteiligter

offene Fragen, die frei beantwortet werden

,Was behindert Sie dabei, Orte zu erreichen, die Sie erreichen wollen?“

geschlossene Fragen mit vorgegebenen Antwortkategorien

,Was behindert Sie dabei, Orte zu erreichen, die Sie erreichen wollen? Kreuzen Sie Entsprechendes

bitte an.“
zu hohe Kosten Entfernungen sind zu weit
zu wenig Informationen iiber Busse/ Bahn habe keine Verkehrsmittel verfiigbar

Haltestellen sind zu weit entfernt es mangelt an Zeit



Moglichkeit 1: Lebenszufriedenheit

Als wie geeignet schitzen Sie folgende Fragemoglichkeit ein? Glauben Sie, dass die folgende
Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und wahrheitsgemal$

beantwortet werden kann?

1. Wie zufrieden sind Sie mit IThrem Lebensstandard?

Oberhaupt Vil und ganz
nicht zufrieden zufrieden
0 1 2 3 4 5 g 7 9 10
| 1 - 11 oy
T T I
2. Wie zufrieden sind Sie mit IThrer Gesundheit?
Oberhaupt Vil und ganz
nicht zufrieden zufrieden
0 1 2 3 4 5 [ 7 9 10
1 111 oy
1 T [
3. Wie zufrieden sind Sie mit dem, was Sie im Leben erreicht haben?
Oberhaupt Vol und ganz
nicht zufrieden zufrieden
0 1 2 3 4 5 [ 7 9 10




Moglichkeit 2: Zufriedenheit Mobilitét

Als wie geeignet schitzen Sie folgende Fragemoglichkeit ein? Glauben Sie, dass die folgende
Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und wahrheitsgemal$
beantwortet werden kann?

Wie zufrieden sind Sie damit, wie Sie normalerweise Thre Alltagsziele erreichen?

Oberhaupt Vol und ganz
nicht zufrieden zufrieden
1} 1 pid 3 4 5 [ T 8 ] 10

Moglichkeit 3: Schwierigkeiten Alltagsmobilitét

Als wie geeignet schitzen Sie folgende Fragemoglichkeit ein? Glauben Sie, dass die folgende
Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und wahrheitsgemald
beantwortet werden kann?

,Beurteilen Sie auf einer Skala von -2 bis +2 wie leicht oder schwer Thnen die folgenden
Situationen fallen. Bitte machen Sie ein Kreuz auf den jeweils zutreffenden Wert.“

Hierbei bedeutet der Wert

-2 = sehr schwer 1 =schwer 0 = weder schwer, noch leicht +1 = leicht +2 = sehr
leicht

-2 = sehr schwer |-1 = schwer |0= weder schwer noch leicht |+1 =leicht |+2 = sehr leicht
Meine Alltagsziele erreichen -2 -1 0 +1 +2
Die Kosten meiner Mobilitdt aufbringen -2 -1 0 +1 +2
An die Orte gelangen, die ich erreichen will -2 -1 0 +1 +2
Einen Ort schnell erreichen -2 -1 0 +1 +2
Informationen iiber Busse oder Ziige erhalten -2 -1 0 +1 +2




Moglichkeit 4: Zustimmung Aussagen Alltagsmobilitét

Als wie geeignet schitzen Sie folgende Fragemoglichkeit ein? Glauben Sie, dass die folgende
Fragestellungen von Menschen mit sozialer Benachteiligung problemlos und wahrheitsgemal§
beantwortet werden kann?

»Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu? Bitte machen Sie ein Kreuz auf den jeweils

zutreffenden Wert.“

Hierbei bedeutet der Wert

1 =ich stimme gar
nicht zu

2 =ich stimme eher
nicht zu

3=ich stimme eher zu

4 = ich stimme voll zu

,INormalerweise kann ich meine Alltagsziele sehr gut erreichen® 1 2 3 4
»INormalerweise kann ich die Kosten meiner gut Mobilitédt 1 ’ 3 4
aufbringen®

,Ich kann an die Orte gelangen, die ich erreichen will* 1 2 3

,,Jch kann einen Ort schnell erreichen* 1 2 3

,1ch habe Probleme, Informationen iiber Busse oder Ziige zu 1 ’ 3 4
erhalten®




Moglichkeit 5: Erstellung eines Aktivitdten-Tagebuchs

Halten Sie es fiir ein erfolgversprechendes Vorhaben, Menschen mit sozialer Benachteiligung
darum zu bitten, ein Tagebuch iiber ihre Aktivititen und dabei gefiihlten Emotionen am
vorangehenden Tag auszufiillen?

Die Anforderungen an die Befragten sind:
(a) Ausfiilldauer zwischen 45 bis 75 Minuten
(b) Aufgabenstellung:

,Stellen Sie sich Thren Tag als kontinuierliche Abfolge von Szenen oder Episoden vor, wie
in einem Film. Geben Sie jeder Szene einen Namen, wie etwa "Weg zur Arbeit’, 'Einkdufe
machen’, 'Kinder in den Kindergarten bringen'. Notieren Sie, wann eine Szene ungefdhr
begonnen und wann sie ungefdahr geendet hat. Die meisten beschreiben Szenen die zwischen
15 Minuten und 2 Stunden dauern. Das Ende einer Szene zeigt zum Beispiel ein
Ortswechsel oder ein Wechsel der Personen, mit denen man eine Aktivitat austibt.*

(c) Die Befragten sollen einen Bericht {iber den vergangenen Tag abfassen, wie sie ihn in ein
Tagebuch eintragen wiirden. Dieser Bericht dient lediglich dazu, dem Befragten beim
Erinnern der Aktivitdten und damit verbundenen Gefiihle zu helfen. Der Bericht wird nicht
zur Untersuchung eingesehen oder eingesammelt, sondern bleibt im Besitz des Befragten.

(d) Fiir jede Szene gibt es zusatzlich strukturierte Fragen
o Start und Endzeit
Was wurde getan (Auswahl aus einer Liste von 16 Aktivitdten)
Wo fand die Episode statt
Mit wem wurde interagiert
Wie fiihlten sich die Befragten: 12 Gefiihle stehen zur Auswahl

O O O O



Beispiel fiir den Fragebogen zu Szene 1 (fiir jede Szene wird ein solcher Fragebogen ausgefiillt)

Erste Szene

Bitte sehen Sie in Ihr Tagebuch und wéhlen Sie die erste Szene aus, die Sie am Morgen des
gestrigen Tages notiert haben.

Frage 1: Wann hat ihre erste Szene in etwa begonnen und wann hat sie geendet (z.B. 7:00 Uhr)?
Bitte versuchen Sie sich so genau wie mdéglich an die Uhrzeiten zu erinnern.

Diese Szene hat die Nummer ___. Sie hat um Uhr begonnen und um Uhr geendet.

Frage 2: Was haben Sie in dieser Szene gemacht?
Bitte kreuzen Sie alle Aktivititen an, die zutreffen.

____Pendeln _____Arbeiten

____Einkaufen ____Essen zubereiten
___Hausarbeit ___sich um Kinder kiimmern
____Essen ____ Beten, meditieren

___ Treffen/ Beisammensein mit anderen ___ Fernsehen

____Nickerchen/ Pause machen __ Computer/ Internet/ E-Mail
____ Entspannen ___ Telefonieren
____romantische Treffen/ Zusammensein ___sportliche Ubungen/ Training

andere; und zwar

Frage 3: Wo haben Sie sich befunden?
___zu Hause ___am Arbeitsplatz ___anderswo
Frage 4: Hatten Sie mit anderen Menschen zu tun, egal ob direkt oder am Telefon?

___mit niemandem (falls dies zutrifft, iiberspringen Sie diese Frage und machen bei Frage 5 weiter)

____ Ehefrau/ Ehemann, Lebenspartner/in ___meine Kinder

____ Freunde ____meine Eltern oder andere Verwandte
____Kollegen/ Kolleginnen ____Chef/in

___Kunden/ Klienten ____Schiiler/ Patienten

andere und zwar




Frage 5: Wie haben Sie sich wihrend dieser Szene gefiihlt?

Bitte bewerten Sie jedes Gefiihl auf der folgenden Skala. Bitte umkreisen Sie den Wert zwischen 0
und 6, der Thre Stimmung am besten beschreibt.

Wobei 0 = trifft gar nicht zu und 6 = trifft sehr zu

Trifft
gar
nicht
zu

Trifft
sehr
zu

ungeduldig

gliicklich

frustriert/ verargert

depressiv/ traurig

kompetent/ féhig

bedrdngt/ herumgestofen

herzlich/ freundlich

argerlich/ feindselig

besorgt/ dngstlich

erfreut/ vergniiglich

kritisiert/ abgewiesen

mide
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B Auswertung der Experteninterviews mit der qualitativen

Inhaltsanalyse

Entscheidungen zum methodischen Vorgehen

Noch ehe im ersten Schritt mit dem eigentlichen Kodieren begonnen werden kann, miissen grundlegen-
de Entscheidungen fiir das methodische Vorgehen getroffen werden. Einmal muss festgelegt werden,
welche Teile des vorhanden Materials iiberhaupt ausgewertet werden sollen, denn insgesamt misslun-
gene Interviews oder Interviewpassagen, die nicht oder nur entfernt mit dem Forschungsgegenstand
zu tun haben, kdnnen von vornherein von der Auswertung ausgeschlossen werden. Zum Zweiten muss
definiert werden, wie groR die zu betrachtende Texteinheit gewahlt werden soll. Als Analyseeinheit emp-
fehlen sich thematisch abgegrenzte Absdtze mit mehreren Satzen, da einzelne Satze oder gar Satzteile
meist zu wenig Informationen enthalten und die Gefahr von Fehlinterpretationen besteht. SchlieRlich
werden die Kategorien bestimmt, anhand derer in Schritt 1 eine erste Strukturierung des Materials
vorgenommen wird. KKAISER (2014) empfiehlt die Fragenkomplexe des Interviewleitfadens als Kate-
gorien zu verwenden, da sie zum einen aus konzeptionellen, theoretisch fundierten Voriiberlegungen
hervorgegangen sind und zum anderen aufgrund ihres Uberblickscharakters noch keine vorgezogenen

Interpretationen vornehmen lassen (KAISER 2014: 101ff).
Fiir diese Arbeit wurden hierzu die folgenden Entscheidungen getroffen:

Auszuwertendes Material: Prinzipiell stellen die Transkripte der Experteninterviews das auszuwer-
tende Material dar. Jedoch sind von der Auswertung alle Interviewelemente ausgeschlossen, die inhalt-
lich vom Kernthema abweichen. Insbesondere in Interview 1 und Interview 2 wurden mehrere Passagen
nicht analysiert. Dies liegt zum einen daran, dass der Gesprachspartner 1 nicht iiberzeugt werden konn-
te, dass er fiir das Forschungsvorhaben als Experte gilt und zum anderen teilten beide Befragte eine
der Grundannahmen der Untersuchung — dass sozial Benachteiligte in gdngigen Erhebungen nicht
angemessen reprasentiert sind — nicht und zweifelten daher die Notwendigkeit der Interviews an.

Des Weiteren wurden Nachfragen der Interviewten und kldrende Passagen nicht ausgewertet, ebenso
wie Informationen zu den interviewten Personen, die dazu dienten, deren Eignung als Experten noch-
mals zu priifen. Auch ein groRer Teil der Empfehlungen der Experten hinsichtlich der Gestaltung von
Skalen und teilweise auch hinsichtlich der Formulierung von Fragen wurde nicht kodiert. Nur Anregun-
gen, die mit konkreten Hinweisen auf mdgliche Probleme begriindet wurden, sind in die Auswertung
mit eingegangen. Diese Entscheidung fult auf der Beobachtung, dass die Experten die Bewertung
der Skalen oft stark aus ihrer eigenen Perspektive heraus vornahmen und diese daher sehr subjektiv
gefarbt sind. Zur Gestaltung von Skalen in einfachster, verstandlichster Form bietet es sich vielmehr
an, Empfehlungen aus sozialwissenschaftlichen Methodenbiichern zu entnehmen, die auf empirischer
Forschung beruhen. Die ausgeschlossenen Passagen werden in grauer Farbe markiert und mit eckigen

Klammern [ ] versehen.

Analyseeinheit: Als Analyseeinheit wurden thematisch abgegrenzte Absdtze mit mehreren Satzen
bestimmt. Bei der Transkription wurden solche Themenwechsel noch nicht mit Abschnittswechseln
kenntlich gemacht. Dieser Schritt erfolgte bei der Auswertung. Es ist mdglich, eine Analyseeinheit
auch mehreren Kategorien zuzuordnen, wenn mehr als nur ein Thema angesprochen wird.

Auswertende Personen: Da die Auswertung nur von einer Person durchgefiihrt wurde, miissen keine



Interpretationsregeln definiert werden, um eine Interkoder-Reliabilitdt®” zu sichern.

Festlegung der Kategorien zur Kodierung: Den Empfehlungen von KAISER folgend wurde darauf
geachtet, dass ,die Kategorien ausreichend konkret formuliert sind, aber noch keine Festlegung von
Merkmalsauspragungen beinhalten” (KAISER 2014). Die Kategorien wurden aus den Fragenkomplexen

des Leitfadens entwickelt, der die konzeptionellen Voriiberlegungen spiegelt.

Kodierung des Textmaterials (Kategoriale Kodierung)

Der erste Schritt der Auswertung dient dazu, sich einen Uberblick iiber die gewonnen Informationen
zu verschaffen, die inhaltliche Qualitdt des Materials zu bewerten, den Textumfang zu reduzieren und
.Zu lberpriifen, inwieweit unsere bisherigen Untersuchungskategorien, die wir im Prozess der Ope-
rationalisierung der Forschungsfrage entwickelt haben, bereits ausreichen, um die Interviewaussagen
tatsachlich systematisch zuzuordnen” (KAISER 2014: 99). Ist letzteres nicht der Fall, werden neue
Kategorien aus dem vorgefundenen Material entwickelt. Beim Arbeitsschritt ,Kodierung des Textma-
terials” handelt es sich nicht um ein Kodieren im oben beschriebenen induktiven Sinn der Grounded
Theory, sondern vielmehr um das Zuordnen von Interviewaussagen zu theoretisch vordefinierten Kate-
gorien, gleich dem Auswertungsschritt der Extraktion bei GLASER/ LAUDEL (2010) (KAISER 2014:
99ff), die sich begrifflich wohl eindeutiger ausdriicken. Aussagen ohne erkennbaren bedeutsamen In-

formationsgehalt werden gekiirzt (KAISER 2014: 107).

Die folgende Tabelle 12 zeigt die Kategorien, welche zur Auswertung verwendet wurden. Die Ka-
tegorien sind ihrem jeweiligen Entstehungskontext zugeordnet. Bei der kategorialen Kodierung und
insbesondere bei der Zusammenfiihrung von Stellungnahmen wurden in geschwungenen Klammern
{ } Zusatzinformationen gegeben, falls dies zum Verstandnis der Aussage notwendig war. Dies trifft
zum Beispiel zu auf Antworten zu Fragen hinsichtlich der verschiedenen Befragungsmaoglichkeiten, von
denen die Befragten jeweils wahrend des Interviews eine Abbildung vor sich hatten. Auch sind einige
Stellungnahmen sehr kurz, bejahen oder verneinen die Frage lediglich und sind daher nur vor dem

Hintergrund der gestellten Fragen verstandlich.

8 Unter Interkoder-Reliabilitdt versteht man ,die Wahrscheinlichkeit, mit der verschiedene Personen bei Anwendung
derselben Regeln ein gleiches Resultat erreichen” (GLASER/LAUDEL 2010: 210).



Tabelle 12: Kategorien fiir die Auswertung der Experteninterviews

,Definition sozialer Benachteiligung”

,Bewertung der Lebensqualitdt und Lebenszufriedenheit”

»Fahigkeit zur Artikulation von Bediirfnissen”

.Orientierung an Vergleichswerten zur Bewertung der

Vor der Analyse gebildete Lebensqualitat"

Kategorien — - —
& »Realisierte und gewiinschte Mobilitdt

LSpezifisches Verkehrsverhalten®

,Griinde fiir nicht reprisentative Beteiligung bei Befragungen”

JArtikulation von Problemen und Ldsungsstrategien”

Wahrheitsgemile Beantwortung von Fragen zu Bediirfnissen
und Zufriedenheit”

»~Zusammenhang Mobilitdt und Zufriedenheit"

Wahrend der Analyse erginzte

) Empfehl fir Anreize"”
Kategorien L,Empfehlungen fir Anreize

»Nutzergruppen von Beratungsstellen”

Wahrend der Analyse verdnderte ,Versehligezur-GestaltungvonBefragungen” und
Kategorien Wahrscheinliche Problemquellen-bei- Befragungen”

umgewandelt in: ,Empfehlungen zur allgemeinen Form der
Befragung”, ,Empfehlungen zur Formulierung von Fragen”,
,Empfehlungen fiir Skalen” und ,Empfehlungen fiir

Aktivitdts-Tagebiicher”

. Erreichbarkeitsprobleme” umgewandelt in: ,Hindernisse und
Voraussetzungen fiir die Befriedigung von
Mobilitatsbediirfnissen”

Quelle: eigene Darstellung

Zusammenfiihrung von Interviews und ldentifikation von Kernaussagen

Der zweite Schritt gliedert sich in drei Teilschritte: Zusammenfiihrung zusammengehdriger Stellung-
nahmen, kategoriale Zusammenfiihrung und Formulierung von Kernaussagen.

Zuerst werden thematisch zusammengehorige und damit den gleichen Kategorien zugeordnete Exper-
tenaussagen aus ein und demselben Interview in den entsprechenden Kategorien zusammengefasst.
Die Chronologie der einzelnen Interviews wird auf diese Art und Weise aufgegeben. Redundante Aus-
sagen werden daraufhin gestrichen. Im zweiten Teilschritt werden die Grenzen zwischen den einzelnen
Interviews aufgehoben, indem die Informationen aus allen Gesprachen in den entsprechenden Kate-
gorien zusammengetragen werden. ,An dieser Stelle bekommen wir auch einen ersten systematischen
Eindruck davon, ob und inwieweit sich die Informationen und Einschdtzungen der Experten decken
oder widersprechen” (KAISER 2014: 108). Innerhalb aller Kategorien werden nun im dritten Teilschritt
Kernaussagen formuliert, die die Inhalte der einzelnen Aussagen aller Experten zusammenfassen. Man
|6st sich also vom Wortlaut und von der Differenzierung zwischen den einzelnen Experten. Jedoch muss
fiir jede Kernaussage eine Referenz auf die urspriinglichen Interviewdaten in Form einer Quellenangabe
beigefiigt werden (KAISER 2014: 105-110).

Beim Schritt der Zusammenfiihrung von Stellungnahmen zur gleichen Kategorie innerhalb der individu-
ellen Interviews werden gleichzeitig auch redundante Aussagen gestrichen. Zudem werden Antworten
gestrichen, deren Relevanz und Aussagekraft bezweifelt werden, im ersten Schritt der inhaltlichen

Reduktion jedoch aufgrund zu groRer Vorsicht noch nicht entfernt worden waren.



Bei der Identifikation von Kernaussagen werden vielfach thematisch zusammengehdrige Aussagen

nacheinander gruppiert. Dies erleichtert die theoriegeleitete Analyse im letzten Auswertungsschritt.

Erweiterung der Datenbasis

Schritt drei, ,Erweiterung der Datenbasis”, dient dazu, induktiv gewonnene Kategorien mit vielleicht
noch fehlenden Informationen zu ergdnzen, um die Datenbasis fiir die Analyse zu erweitern. Die grund-
sitzliche Beschrankung bei Expertenbefragungen, die Tatsache, dass zwar oft relevante, aber nicht
vollstindige Informationen gewonnen werden, soll durch diesen Schritt ausgeglichen werden. KAISER
weicht mit diesem Verfahrenselement von den meisten anderen inhaltsanalytischen Modellen ab und
pladiert fiir ein sogenanntes methodenpluralistisches Auswerten von Experteninterviews. Moglichkeiten
zur Informationsgewinnung sind telefonische Nachfragen bei den interviewten Experten oder Daten
aus einer Literaturrecherche (KAISER 2014: 110-114).

Dieser Arbeitsschritt erfolgte nicht gemaB des Auswertungsmodells. Inhalte wissenschaftlicher Litera-
tur und die Ergebnisse der explorativen Experteninterviews sind innerhalb dieser Arbeit gleichberech-
tigte Informationsquellen. Die Daten aus der Literaturstudie dem Schema der Interviews unterzuordnen

hatte keinen Mehrwert erbracht.

Theoriegeleitete Analyse und Interpretation

Mit der Analyse und Interpretation ist der letzte Auswertungsschritt erreicht. Hierbei werden die
insgesamt gewonnenen Daten ,im Lichte der theoretischen Beziige des Forschungsvorhabens analysiert
und interpretiert” (KAISER 2014: 114f) und in wissenschaftliche Begriffe und Konzepte der jeweiligen
Disziplin tbersetzt (KAISER 2014: 114f).

Dienen die Experteninterviews nur als Etappe auf dem Weg zur Hauptuntersuchung, soll also nur
Kontextwissen, nicht Betriebswissen ermittelt werden, wird die Auswertung der Interviews dann abge-
brochen, wenn das gewiinschte Ziel erreicht ist. ,Man wird in diesen Fillen die Texte partiell auswerten,
die Auswertung im Stadium der empirischen Generalisierung abbrechen und Aussagen iiber Reprisen-
tatives, auch iiber Unerwartetes formulieren, jedenfalls iiber Evidentes” (MEUSER/ NAGEI 2005: 77).
Denn Untersuchungen von Kontextwissen stellen lediglich auf die Gewinnung von empirischem Wissen
ab, nicht aber auf dessen theoretischer Erklarung und Generalisierung (MEUSER/ NAGEL 2005: 82).
An dieser Stelle der Auswertung sei nochmals auf die oben erwdhnte verkiirzte Vorgehensweise von
MEUSER/ NAGEL (2005) in der Auswertung von Interviews zur Generierung von Kontextwissen
hingewiesen. Ergdnzt sei dies um den Hinweis von KAISER, dass der Umfang der theoriegeleiteten
Analyse und Interpretation sowie das Potential zur theoretischen Generalisierung der Erkenntnisse
wesentlich durch die Zielsetzung der Befragung bedingt sind.

Dies und die Tatsache, dass fiir dieses Forschungsvorhaben ein methodenpluralistisches Forschungsde-
sign gewahlt wurde, welches laut KAISER (2014) eine isolierte Interpretation der Experteninterviews
nicht vorsieht (KAISER 2014: 123), rechtfertigen eine weitgehende Vernachlassigung des vierten Ar-

beitsschrittes in der Auswertung des hier in den Experteninterviews erhobenen Datenmaterials.

Der vierte Arbeitsschritt, die theoriegeleitete Analyse, hat daher in dieser Arbeit vielmehr den Charakter
einer Zusammenfiihrung der Kernaussagen zu einem FlieBtext. Nur vereinzelt werden Verkniipfungen

zu Inhalten auRerhalb der Interviews gezogen. Da nur ein mannlicher und ansonsten weibliche Experten



befragt wurden, wird nur die mannliche Form ,Experte” verwendet, um eine genaue Riickverfolgung

der Aussagen nicht fiir jeden Leser mdglich zu machen.
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