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1  Einleitung

Im Zentrum des Projektes ,Website Mobile” (Forschungs- und Entwicklungsprojekt
FE 82.0794/2021 der Bundesanstalt fir StraBenwesen, BASt) stand die Entwicklung einer
Website zur Mobilitatsbildung von Erwachsenen mit geistiger Behinderung. Hierzu wurden
Inhalte im Sinne von Lehr- und Lernmaterialien erstellt, die an die Befunde und Materialien
von MARKOWETZ, WOLF (2020) anschlielRen. Das Ergebnis des Projektes sind insbesondere
Arbeitsmaterialien zur Mobilitatsbildung von Erwachsenen mit geistiger Behinderung, die auf
Leichte Sprache geprift sind und auf der neuen Website www.mobilitat-lernen.de (Mobile)

veroffentlicht werden.!

Der vorliegende Bericht informiert Uber die internationale Online-Recherche, die im Projekt
~Website MobilLe” als sogenannte IST-Analyse durchgefiihrt wurde. Diese ausfuihrliche Onli-
ne-Recherche zur Thematik ,Mobilitatsbildung fur Menschen mit geistiger Behinderung”
wird in ihrem Vorgehen dargestellt.

2 IST-Analyse - Internationale Online-Recherche

Ausgehend von einer nationalen und internationalen Online-Recherche wurden theoretische,
empirische und praktische Befunde (Projekte, Konzepte, Curricula etc.) zur Thematik ,,Mobili-
tatsbildung fur Menschen mit geistiger Behinderung” gesichtet, um zum einen die Aktualitat
der Thematik selbst abzubilden und zum anderen Schwerpunkte hinsichtlich der Entwicklung
curricularer Lehr- und Lerninhalte zur Mobilitatsbildung fiir die neu zu entwickelnde Website
im Projekt Mobile zu adaptieren.

2.1  Problemstellung

Ein bundesweiter Austausch der auBerschulischen Einrichtungen der Behindertenhilfe und
Forderschulen lber die Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung fiir Menschen mit geistiger
Behinderung findet nicht statt. So wissen auch viele Fachkrafte nicht Gber vorhandene Mate-
rialien, Curricula oder Praxiskonzepte / -angebote ihrer Kolleginnen und Kollegen Bescheid.
Aus den Umfragen der Projekte “Mobile” (BASt / LMU Forschungsprojekt: FE 82.0663/2016,
vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020) und “Mobile kids” (TUV Siid Stiftung / LMU Forschungspro-
jekt: $212/10045/2017) ist zu erfahren, dass schulischen und auBerschulischen Einrichtun-
gen ein einheitliches Mobilitatscurriculum fur die Zielgruppe Menschen mit geistiger Behin-

! Die Erarbeitung der Inhalte der Website erfolgte in enger Abstimmung im Rahmen einer Arbeits-
gruppe, bestehend aus der Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt), der Deutschen Verkehrswacht
(DVW), dem Bundesministerium fur Digitales und Verkehr (BMDV) sowie zwei Web-Agenturen.
O
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derung so gut wie nicht bekannt ist. Das betrifft vor ,allen Dingen curricular systematisch
geordnete, theoretisch reflektierte und lebenslaufbezogene Konzepte sowie handlungsanlei-
tende [...] Curricula” (WOLF 2021: 28). Dass einzelne Schulungsmaterialien zur Mobilitats-
bildung fir Menschen mit geistiger Behinderung verfligbar sind, wird bestatigt. Mobilitats-
bildung und -schulungen innerhalb der Einrichtung finden zwar statt, aber in stark variieren-
dem Ausmal, auf sehr unterschiedlicher Grundlage und mit unterschiedlicher theoretischer
sowie praktischer Schwerpunktsetzung. Im auferschulischen Bereich werden vor allem per-
sonliche, hausinterne , Konzepte” oder ,Trainings” (nicht naher bezeichnet) durchgefuhrt
(vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020; WOLF 2021); im schulischen Bereich wird insbesondere auf
den Lehrplan der jeweiligen Forderschule sowie auf schulinterne curriculare Ausarbeitungen
oder Schulungsmaterialien zurlickgegriffen (vgl. WOLF 2021). Die Zielgruppe Menschen mit
geistiger Behinderung wird bisher innerhalb von Mobilitatscurricula weitestgehend auler
Acht gelassen.

Weiterfihrend zum Projekt ,,MobilLe” (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020) wurden durch das
Projekt ,Mobile kids” Lehr- und Lernmaterialien auf der Grundlage gewonnener Erkenntnis-
se aus dem Projekt ,Mobile” in Zusammenarbeit mit der TUV SUD Stiftung und dem Fach-
verlag der Deutschen Verkehrswacht speziell fur die schulische Verkehrserziehung und Mobi-
litatsbildung fir Schilerinnen und Schiler mit geistiger Behinderung erstellt. Auf Grundlage
dieser Ausarbeitungen entstand die Internetseite https://www.verkehrswacht-medien-
service.de/mobil-teilhaben fur Lehrkrafte, Eltern und padagogisches Betreuungspersonal.
Damit wird ein Teilbereich der schulischen Bildungs- und Forderarbeit abgebildet und bereits
eine erste und wichtige Licke in der Mobilitatsbildung junger Menschen mit geistiger Behin-
derung geschlossen. Eine vergleichbare Website fiir die Mobilitatsbildung fur erwachsene
Menschen mit geistiger Behinderung ist (inter-)national bisher nicht bekannt. Fur diese Ziel-
gruppe einschlagige Inhalte, die webbasiert zur Verfugung gestellt werden und damit einem
breiten Publikum zuganglich waren, sind fur Einrichtungen, die mit Erwachsenen mit geisti-
ger Behinderung arbeiten, bisher nicht verfuigbar.

Bei der Zusammenstellung von Inhalten fir ein Mobilitatscurriculum besteht der Bedarf einer
flachendeckenden Verankerung und des fortlaufenden Austauschs im Handlungsfeld der Be-
hindertenhilfe sowie fur Familien und Angehdrige Uber lebenslaufbezogene Umsetzungs-
moglichkeiten. Aus wissenschaftlicher Sicht sollten darin Lehr- und Lerninhalte unter Berlick-
sichtigung eines Theoriebezugs zur Mobilitatsbildung, insbesondere entwicklungspsychologi-
sche und verkehrspadagogisch-konzeptionelle Grundlagen der Mobilitatsbildung, bertck-
sichtigt werden.

Fur die Sichtung und Analyse theoretischer und konzeptioneller Grundlagen stellen sich hin-
sichtlich der Entwicklung curricularer Inhalte zur Mobilitatsbildung von Menschen mit geisti-
ger Behinderung folgende handlungsleitende Fragen:

)
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e Welche Lehr- und Lerninhalte sowie Kompetenzanforderungen lassen sich aus vorhande-
nen Grundlagenwerken ableiten?

e Welche personenbezogenen (subjektive Perspektive) und sozial-strukturellen Faktoren
(objektive Perspektive), Schwierigkeiten und Barrieren im StraBenverkehr, dabei insbe-
sondere im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV), sind dabei inhaltlich zu beriick-
sichtigen?

2.2 Vorgehensweise der Online-Recherche

Um ein umfassendes Bild theoretischer und konzeptioneller Grundlagen zu erhalten, erfolgte
eine systematische Literaturrecherche sowohl auf nationaler als auch auf internationaler Ebe-
ne.

Die Auswahl und Auswertung der relevanten bereits existierenden Grundlagen wurden in
einem mehrstufigen Vorgehen durchgefuhrt. Tab. 1 bildet die Rechercheschritte tbersicht-
lich ab.

Tab. 1: Rechercheschritte bei der IST-Analyse

Datenbank- und Suchmaschinenrecherche

Bewertung Einschlusskriterien erfiillt, in | Literatur ausgeschlossen (n = 3)
Citavi eingepflegt und nach
| Relevanz bewertet (n = 50)

¢ In die qualitative Inhaltsanalyse
eingeschlossen (n = 47)

Auswertung Gelesen und nach Kategorien- | Als Wissenselemente nicht rele-
system ausgewertet (n = 47) vant mit Umsetzungsstrategien
l fur die Websiteerstellung (n =

2)

Wissenselemente - konzeptio- | Davon national (n = 26)
nelle und curriculare Erkennt-
nisse und Grundlagen - extra-
hiert (n = 45)

Davon international (n = 19)

2.3 Schlagwortsuche

Ausgehend von der Thematik ,Mobilitatsbildung fir Menschen mit geistiger Behinderung”
sowie den aufgeflhrten handlungsleitenden Fragen wurden die in Tab. 2 aufgefuhrten
Stichworter fur eine dokumentierte Schlagwortsuche abgeleitet. Die deutschen Suchbegriffe
wurden aquivalent in die englische Fachsprache iibersetzt. Da eine direkte Ubersetzung nicht
immer moglich war, kam es auch vor, dass fir ein deutsches Wort mehrere englische Begriffe

O
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gewahlt wurden, da es auch hier, wie im Deutschen, Begriffsvarianzen und -diskussionen
gibt.

Fur die Online-Recherche wurden die Begriffe aus der ersten Spalte (sowohl fiir den deut-
schen als auch fir den englischen Begriff) jeweils schrittweise ersetzt durch die Begriffe aus
Block | bis IV sowie Suchbegriffe der Zeilen untereinander kombiniert. Anhand von Boole-
schen Operatoren (AND, OR) und Trunkierungen (*) konnten die Ergebnistreffer erweitert
werden. Zusatzlich wurden Trunkierungen (*) verwendet, um sprachspezifische Schreibwei-
sen abdecken zu konnen, z. B. Curricu* (Curriculum, Curricula, curriculare), disabilit* (disabi-
lity, disabilities).

Es wurde insbesondere auf die Suchmaschine Google zuriickgegriffen, um auf bereits existie-
rende Webauftritte zu stoRen. Fir die weitere Sichtung und Analyse theoretischer und empi-
rischer Grundlagen wurden folgende Datenbanken festgelegt: Google Scholar, Literaturda-
tenbanken des Deutschen Instituts fir Urbanistik, Bidok, FIS: Fachportal Padagogik, Biblio-
theksverbund Bayern Gateway, SZH-Literaturdatenbank, ERIC, PSYNDEX.

Mit einer separaten Suchanfrage im Hinblick auf die Thematik ,Mobilitat und Mobilitatsbil-
dung von Menschen mit geistiger Behinderung" wurde seitens der Forschungsgruppe eine
Anfrage an das ,Road Safety Knowledge Centre” gestellt , ob diesem nationale und interna-
tionale Literatur und im Besonderen Forschungsberichte vorliegen, die folgende Thematiken
aufgreifen:

e Mobilitatsverhalten von Menschen mit geistiger Behinderung

e Barrieren und Schwierigkeiten fir Menschen mit geistiger Behinderung innerhalb des
StraBenverkehrs

e Projekte zur Mobilitatsbildung und Mobilitatsschulung (Mobilitatstraining, Mobilitatsfor-
derung) von Menschen mit geistiger Behinderung

e Lerninhalte (z. B. Curriculum) fiir die Mobilitatsbildung und -schulung fir Menschen mit
geistiger Behinderung

Es sei bereits an dieser Stelle erwahnt, dass hierbei der Forschungsgruppe keine Literatur wei-
terempfohlen wurde.

)
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Tab. 2: Uberblick der Stichworter fiir die Online-Recherche

Mobilitatsbildung fiir Erwachsene mit geistiger Behinderung

Schlagwort keyword Block | Block Il Block Il Block IV
Mobilitat mobility Verkehr
traffic
Offentlicher Perso- public
nennahverkehr transport
OPNV
Mobilitatsart / means of Bus Bahn Fahrrad zu Ful
Verkehrsmittel transport bus train bike FuBgan-
rail bicycle ger
Rollstuhl
on foot
to walk
pedestrian
wheel-
chair
Geistige Behinde- intellectual | Kognitive Beein- Lernbehinde- | Entwick-
rung disability trachtigung rung lungs-
cognitive cognitive impair- learning stérung
disability ment disability development
impairment
Curriculum curriculum | Konzept Handrei- Lehrplan Projekt
concept chung curriculum project
plan handout
program
Mobilitatsbildung mobility Mobilitatserzie- Verkehrs- Mobilitats-
education hung erziehung forderung
mobility education | traffic educa- | Mobilitats-
tion schulung
Mobilitats-
training
mobility
training trav-
el training
Mobilitats- mobility
einschrankung impairment
mobility
disability
Erwachsene adults Jugendliche Kinder Schiiler
people teenager children students
youths pupils
young people
Erwachsenenbildung | education
for adults
Unterstlitzungsbe- support Sonderpadago-
darf needs gischer Forderbe-
darf
special educational
needs
Teilhabe participati-
on
Barrierefreiheit accessibility | Barriere
barrierfree barrier

O

I

Institut fiir empirische Soziologie
an der Universitat Erlangen-Nirnberg




Materialien aus dem Institut fiir empirische Soziologie Niirnberg Seite 9

2.4  Screening der Auswahl an Ergebnissen

Die gesichtete Literatur sowie die Curricula, Konzepte und Websites wurden auf ihre Rele-
vanz hin uberprift (vgl. Tab. 3). Als relevant bewertete Quellen wurden in Citavi, ein Pro-
gramm zur Literaturverwaltung und Wissensorganisation, eingepflegt. Erfasst wurde die Pub-
likationszeit von Januar 2009 bis Februar 2022.

Tab. 3: Ein- und Ausschlusskriterien der Online-Recherche

Einschlusskriterien

Kinder, Jugendliche und Erwachsene mit geistiger Be-

Zielgruppe hinderung

Publikationsart Wissenschaftliche Artikel, Forschungsprojekte, Studien,
Sammelbédnde, Monografien
Curricula, Konzepte, Lehrplane, Handreichungen, Pro-
jektbeschreibungen, Websites

Zeitraum 2009 bis einschlieRlich 2022

Sprache Deutsch, Englisch, Franzdsisch

Kulturraum National, international

Ausschlusskriterien

Menschen ohne geistige Behinderung

Mit der Ausnahme, dass fiir relevant eingestufte Quelle
Zielgruppe NEUMANN-OPITZ (2018) herangezogen wurde, da im
Kontext geistige Behinderung kaum bis keine themen-
spezifischen Quellen dazu gefunden wurden.

3 Darstellung der Ergebnisse

Insgesamt wurden 50 Quellen in Citavi eingepflegt. In die qualitative Inhaltsanalyse einge-
schlossen wurden davon 47 Quellen. Diese wurden quergelesen und auf ihren Themen-
schwerpunkt und ihre inhaltliche Auseinandersetzung hin analysiert. Da dies im Hinblick auf
die Ableitung relevanter Erkenntnisse nicht ausreichte, wurde die Literatur auch im Detail
gelesen, um die Themenschwerpunktsetzung herauszukristallisieren und Inhalte als soge-
nannte ,,Umsetzungsstrategien” fur die Websiteerstellung abzuleiten.

In Anlehnung an die qualitative Inhaltsanalyse, die eine systematische Methode zur Analyse
von qualitativen textbasierten Daten darstellt, wurden jeweils aus den Leitfragen und
Schlagwortern deduktive sowie aus der Literatur weitere induktive Kategorien abgeleitet bzw.
auch Unterkategorien gebildet (vgl. KUCKARTZ 2018). Dabei wurden wichtige Aussagen
(direkte und indirekte Zitate) als Wissenselemente den jeweiligen Kategorien zugeordnet.
Ausgeschlossen wurden Literatur und Webauftritte, die die Zielgruppe mit Sinnesbehinde-
rungen, z. B. Sehbehinderung, adressieren. Ebenso ausgeschlossen wurden Quellen, die ein-

)
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deutig keinen anwendungsbezogenen Bezug zur Mobilitatsbildung aufweisen und damit nur
schwer Kompetenz- und Inhaltsbereiche curricular ableiten lassen wiirden. Da der Ertrag an
zielfUhrender Literatur, bezogen auf die Zielgruppe von Erwachsenen mit geistiger Behinde-
rung, sehr gering ausfiel, wurde die Recherche um die Zielgruppe von Kindern und Jugendli-
chen mit geistiger Behinderung erweitert.

Als Ergebnis lassen sich die in Tab. 4 dokumentierten Haupt- und Unterkategorien ableiten,
denen jeweils Quellen zugeordnet werden konnten. Hierbei lasst sich die unterschiedliche
inhaltliche Schwerpunktsetzung der Quellen erkennen. Die meisten Quellen wurden den
Kategorien ,Schulung der personlichen Mobilitat” (n = 21), ,Konzeptionelle Schwerpunkt-
setzung” (n = 21), ,Mobilitatsbarrieren” (n = 16) und ,Mobilitdt bei Menschen mit geistiger
Behinderung — grundlegende Aspekte” (n = 16) zugeordnet.

Tab. 4: Gebildete Haupt- und Unterkategorien der qualitativen Inhaltsanalyse

Haufigkeit der
Hauptkategorien Unterkategorien zugeordneten
Quellen
Mobilitat bei Menschen mit geistiger Behin- | Theoretische Reflexion tiber Mobili-
derung - grundlegende Aspekte tat,
Kinder Schwierigkeiten, 16
Jugendliche Mobilitatskompetenzen
Erwachsene
Konzeptionelle Schwerpunktsetzung Curricularer Aufbau, 21
Modularisierung
Didaktisch-methodische Ausrichtung der Kompetenzorientierung,
Mobilitatsbildung Handlungsorientierung, 5
Teilhabe- / Sozialraumorientierung
Schulung der personlichen Mobilitat 21
Mobilitatsbarrieren Barrierefreiheit 16

Anmerkung: Mehrfachzuordnungen maoglich

Die Haufigkeitsverteilung der in die Recherche einbezogenen internationalen Quellen ist in
Tab. 5 dargestellt. Von den 45 einbezogenen Quellen stammen die meisten (n = 26) aus
Deutschland.

O
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Tab. 5: Haufigkeitsverteilung der Quellen nach Landern

Land

Anzahl der Quellen

Deutschland 26

UK

USA

Kanada

Schweiz (franz.)

—_— | == 00| 00

Japan

Eine detaillierte Abbildung der in der Literatur behandelten Themen sowie der Studiende-

signs und des Herkunftslandes ist in Tab. 6 bis Tab. 8 dargestellt. Auf einschlagige Lehrplane

wird in Tab. 9 verwiesen.

Tab. 6: Ubersicht der Quellen mit Themenschwerpunkten (Teil 1 von 4)

Quellenangabe

Themenschwerpunkt

Design

Land

ASSOCIATION OF TRAVEL INSTRUCTION
(Ohne Jahr)

Forderung eigenstan-
diger Mobilitat inner-
halb des OPNV durch
ausgebildete Fachkraf-
te / Schulungsperso-
nen

Internetquelle

USA

Bundesvereinigung Lebenshilfe fir Menschen
mit geistiger Behinderung e. V.; Landesver-
band Baden-Wirttemberg der Lebenshilfe fiir
Menschen mit Behinderung e. V. (2011)

Kriterien zur Barriere-
freiheit fir Menschen
mit geistiger Behinde-
rung

Buch (Kata-
log)

Deutsch-
land

CITY OF EDMONTON (Ohne Jahr)

Personliches Mobili-
tatstraining

Internetquelle

Kanada

CLEAVER, HUNTER, OUELLETTE-KUNTZ (2009)

Systematische Litera-
turrecherche beziig-
lich der Mobilitatsein-
schrankungen von
Erwachsenen mit
geistiger Behinderung

Artikel (Stu-
die)

UK

DINGS (2014)

Curriculum Mobili-
tatsbildung/ -
schulung

Handbuch

Deutsch-
land

EASTERSEALS PROJECT ACTION CONSULTING
(Ohne Jahr)

Zertifikation fiir Mobi-
litatstrainer

Internetquelle

USA

ESSEX COUNTY COUNCIL (Ohne Jahr)

Personliches Mobili-
tatstraining

Internetquelle

UK

FRIEDMAN, RIZZOLO (2016)

Transportbestimmun-
en von Fahrdiensten
ur Menschen mit

geistiger Behinderung

Artikel (Stu-
die)

USA

GALLIMORE (2017)

Schulung der person-
lichen Mobilitat —
Leitfaden fur eine
sichere Mobilitats-
schulung fir Kinder
mit Autismus und
geistiger Behinderung

Buch (Leitfa-
den)

UK

)
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Tab. 7: Ubersicht der Quellen mit Themenschwerpunkten (Teil 2 von 4)

HAVEMAN et al. (2013) Schulung der person- | Artikel (Stu- UK
lichen Mobilitat (Bus) | die)
KMK (2012) Curriculare Lehr- und | Schriftliche Deutsch-
Lerninhalte ggwnpfehlun- land
KNEIDINGER (2014) Mobilitatsbarrieren Zulassungsar- | Deutsch-
(materiell-strukturell) | beit land
KONIECZNY (2020) Barrieren von Men- Artikel Deutsch-
schen mit geistiger land
Behinderung im
OPNV
KROWORSCH (2019) Analyse zur Umset- Forschungs- Deutsch-
zung der UN-BRK in bericht land
NRW in den Berei-
chen Wohnen, Mobi-
litat, Bildung und
Arbeit
MARKOWETZ, WOLF (2020) Forderung eigenstan- | Forschungs- Deutsch-
diger Mobilitat von bericht land
Erwachsenen mit
geistiger Behinderung
McMAHON, CIHAK, WRIGHT (2015) Augmented Reality als | Artikel (Stu- UK
personliche Navigati- | die)
on zur Erweiterung
der Auswahl an Be-
schaftigungsmaoglich-
keiten fur Schdlerin-
nen und Schiler mit
geistiger Behinderung
und Autismus
MENGUE-TOPIO, BACHIMONT, COURBOIS Einfluss sozialer Reize | Artikel (Stu- Schweiz
(2017) auf die personliche die)
Mobilitat im OPNV
von Menschen mit
geistiger Behinderung
MONNINGER (2015) Barrieren und Barrie- Dissertation Deutsch-
refreiheit fir Men- land
schen mit geistiger
Behinderung
MONNINGER et al. (2012): Forderung der eigen- | Forschungs- Deutsch-
standigen Mobilitat bericht land
von Schilern mit
geistiger Behinde-
rung, um den Bus fur
den Schulweg zu
nutzen
NAKAMURA, OOIE, (2017) Mobilitatsbediirfnisse | Artikel (Stu- Japan
von Menschen mit die)
geistiger Behinderung
innerhalb des OPNV
NEUMANN-OPITZ (2018) Verfahren zur Erstel- Forschungs- Deutsch-
lung von Rad- bericht land
Schulwegplanen
NORTH YORKSHIRE COUNTY COUNCIL Leitfaden fir personli- | Buch (Leitfa- | UK
(Ohne Jahr) ches Mobilitatstrai- den)
ning
NORTH ORANGE CONTINUING EDUCATION | Personliches Mobili- Internetquelle | USA

(Ohne Jahr)

tatstraining

O
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Tab. 8: Ubersicht der Quellen mit Themenschwerpunkten (Teil 3 von 4)

PFEIFFER et al. (2020)

Bewertung von indi-
vidualisierten kom-
munalen Mobilitats-
planen hinsichtlich
ihrer praktischen Nut-
zung

Artikel (Stu-
die)

UK

PITSCH, THUMMEL (2017)

Methoden, Verfahren
und Arbeitskonzepte
in der Erziehung und
Bildung von Kindern
und Jugendlichen mit
geistiger Behinderung

Buch

Deutsch-
land

RIDE CONNECTION (2009)

Leitfaden fir personli-
che Mobilitatsschu-
lungen

Buch (Leitfa-
den)

USA

SHERMAN, SHERMAN (2013)

Kritische Reflexion
Uber (Mobilitats-
)Barrieren

Artikel

UK

SMITH et al. (2017)

Augmented Reality
zur Verbesserung der
personlichen Naviga-
tion und Orientierung
flr Schiler mit geisti-
ger Behinderung

Artikel (Stu-
die)

USA

STOPPLER (2015)

Theoretische Reflexion
liber Mobilitatsbil-
dung bei geistiger
Behinderung + Lehr-/
Lernmaterialien

Buch

Deutsch-
land

STOPPLER (2017)

Basiswissen und Ein-
stieg in die Padagogik
bei geistiger Behinde-
rung

Buch

Deutsch-
land

STOPPLER (2018)

Theoretische Aspekte
und praktische Anre-
gungen zur Mobilitat
von Menschen mit

eistiger Behinderung
?auch fir ein inklusi-
ves Setting)

Buch

Deutsch-
land

THE KENNEDY CENTER (Ohne Jahr)

Personliches Mobili-
tatstraining + Lehr- /
Lernmaterialien

Internetquelle

USA

TILLMANN (2015)

Teilhabe durch selbst-
standige Mobilitat

Buch

Deutsch-
land

URBAN TRANSPORTATION CENTER UNIVER-
SITY OF ILLINOIS AT CHICAGO (2017)

Evaluation von Mobili-
tatsschulungen

Forschungs-
bericht

USA

VMS. VERKEHRSWACHT MEDIEN & SERVICE
GMBH (Ohne Jahr)

Lehr- und Lerninhalte
zur Verkehrserziehung
und Mobilitatsbildung
mit Kindern und Ju-
gendlichen mit geisti-
ger Behinderung

Internetquelle

Deutsch-
land

WOLF (2021)

Theoretische Reflexion
Uber Mobilitatsbil-
dung bei geistiger
Behinderung + kon-
zeptionelle und curri-
culare Inhalte der
Mobilitatsbildung

Dissertation

Deutsch-
land
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Tab. 9: Ubersicht der Quellen mit Themenschwerpunkten (Teil 4 von 4)

Lehrplane

Baden-Wiirttemberg. Bildungsplan der Schule
fur Geistigbehinderte.
https://www.bildungsplaene-bw.de/site/
bildungsplan/get/documents_E859681902/
Isbw/Bildungsplaene/Bildungsplaene-SBBZ/
SBBZ-GE/BPL_SchuleGeistigbehinderte_
online_oV.pdf (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Bayern. Lehrplan fiir den Forderschwerpunkt
geistige Entwicklung.
https://www.lehrplanplus.bayern.de/schulart/
foerderschule/inhalt/fachlehrplaene?
w_schulart=foerderschule&wt_1=schulart&w_
foerderschwerpunkt=geistige-entwicklung&
wt_2=foerderschwerpunkt (15.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Berlin/Brandenburg. Handreichung zum Rah-
menlehrplan fiir Schiilerinnen und Schiiler mit
dem Forderschwerpunkt ,,Geistige Entwick-
lung”.
https://bildungsserver.berlin-brandenburg.de/
fileadmin/bbb/unterricht/faecher/sonderpae
dagogischer_foerderschwerpunkt/Hand

reichung_Geistige_Entwicklung.pdf (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Bremen. Sonderpadagogische Forderung.
Rahmenplan fir die Primarstufe, die Sekundar-
stufe | und I1.
file:///C:/Users/ru24bus/Downloads/02-08-
01_Sonderpadagogik.pdf (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Hamburg. Bildungsplan. Férderschwerpunkt
geistige Entwicklung.
https://www.hamburg.de/bildungsplaene/
(15.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Hessen. Lehrplan Verkehrserziehung. Schule
fur Lernhilfe.
https://kultusministerium.hessen.de/sites/kultu
sministerium.hessen.de/files/2021-
06/Ip_lh_verkehrserziehung.pdf (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Rheinland-Pfalz. Lehrplan. Forderschwerpunkt
Lernen.
https://lehrplaene.bildung-rp.de/ (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Saarland. Lehrplan der Forderschule geistige
Entwicklung.
https://www.saarland.de/SharedDocs/Downlo
ads/DE/mbk/Lehrplaene/Lehrplaene_Foerder
schulen/LP_FS_G/LP_Foérderschule_geistige_
Entw_2004.html (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Sachsen. Lehrplan der Schule mit dem Forder-
schwerpunkt geistige Entwicklung.
http://Ipdb.schule-sachsen.de/lpdb/web/
downloads/21 06_Ip_foes%;7 selbststaendige_

lebensfuehrung_2017.pdf?v2 (04.04.22).

Curriculare Lehr- und
Lerninhalte

Lehrplan

Deutsch-
land

Nachfolgend wird, abgeleitet aus den Haupt- und Unterkategorien, die unterschiedliche
Schwerpunktsetzung der gefundenen Quellen zusammenfassend dargestellt. Dazu wird das
Substantiv , Teilnehmerin bzw. Teilnehmer” herangezogen. Damit sind Personen mit geisti-
ger Behinderung gemeint — ob Kind, Jugendliche/r oder Erwachsene/r — die an einer person-
lichen Mobilitatsschulung oder an Mobilitatsbildungsangeboten teilnehmen. Die Person, die
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Mobilitatsbildungsangebote und Schulungen zur eigenstandigen Mobilitat plant, begleitet
und anleitet, wird nachfolgend als , Fachkraft” bezeichnet. Besonders im Kontext der person-
lichen Mobilitatsschulung fur Erwachsene mit geistiger Behinderung wird nicht nur die Schu-
le als Lernort angesprochen, sondern auch aulerschulische Bildungseinrichtungen, innerhalb
derer Mobilitatsbildungsangebote theoretisch und praktisch stattfinden. Der in der meist
internationalen Originalliteratur verwendete Begriff ,mobility training” (Mobilitatstraining)
wird im Deutschen ersetzt durch den Begriff ,,Mobilitatsschulung”.

Die Begriffe sind im Folgenden entsprechend stellvertretend, je nach Kontext und Bildungs-
angebot, zu sehen. Wird nachfolgend dennoch der Originalbegriff — wie z. B. Schilerin oder
Mobilitatstraining — verwendet, handelt es sich stets um eine Zitation.

3.1 Kategoriale Zusammenfassung wichtiger Erkenntnisse

3.1.1  Mobilitdt bei Menschen mit geistiger Behinderung — grundlegende Aspekte

Die besonderen Lebens- und Lernumstande von Menschen mit geistiger Behinderung wer-
den im Sinne gesellschaftlicher Transformation noch immer weitgehend aulRer Acht gelassen.
So wird auch die Mobilitat von Menschen mit geistiger Behinderung in der Literatur im Hin-
blick auf die Sozial- und Verkehrsraumorientierung kaum untersucht (vgl. HAVEMAN et al.
2013: 289).

Aufgrund eingeschrankter Kompetenzen in kognitiven Bereichen wie Verstandnis, Gedacht-
nis, Aufmerksamkeit, Zeitmanagement, Lese- und Schreibfahigkeit, Multitasking und Prob-
lemlosungsfahigkeiten stehen Menschen mit geistiger Behinderung oft vor besonderen Her-
ausforderungen, sich innerhalb des StralRenverkehrs — hier insbesondere als Nutzende des
OPNV, zu Ful Gehende und Radfahrende — zurechtzufinden (vgl. PFEIFFER et al. 2020: 335;
FRIEDMAN, RIZZOLO 2016: 169) sowie eigenstandig an diesem teilzuhaben. Die Folge des-
sen ist, dass sie nicht selten auf organisierte Fahrdienste zurlickgreifen, um alltagliche Wege
wie zur Schule oder Arbeit zurlickzulegen, aber auch, um diverse Freizeitaktivitaten wahrzu-
nehmen. Sie erfahren dadurch eine geringe Selbststandigkeit und Teilhabe (vgl. MAR-
KOWETZ, WOLF 2020: 13).

Menschen mit geistiger Behinderung stehen in ihrer selbststandigen Mobilitatsausiibung vor
kognitiven Schwierigkeiten, die individuelle Unterstiitzung verlangen. Dies zeigt sich insbe-
sondere im Bereich der Planung von Handlungsschritten und der Orientierung. Schwierigkei-
ten in einzelnen Entwicklungsbereichen, wie der Kommunikation, der Motorik, der Aufmerk-
samkeit, der visuellen und auditiven Wahrnehmung, der Sozialkompetenzen, des Gefahren-
bewusstseins und der Reaktion, konnen unterschiedlich stark vorhanden sein. Dabei bilden
insbesondere personliche Bedingungen — wie das Verstandnis von Instruktionen — und exter-
ne Bedingungen — wie der auferliche Rahmen und das personliche Umfeld — grundlegende

Einflussfaktoren auf das individuelle Lernverhalten (vgl. WOLF 2021: 226).
O
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Durch die haufige Nutzung von Fahrdiensten treten Menschen mit geistiger Behinderung in
der Offentlichkeit kaum in Erscheinung und werden so nur selten als mobile Mitbiirgerinnen
und Mitburger wahrgenommen. Wiirden diese hingegen aktiv und eigenstandig oder auch
mit einer Assistenzperson am StralRenverkehr teilnehmen, ware das gesellschaftliche Bild von
Menschen mit Behinderung ein deutlich anderes (vgl. WOLF 2021: 223). Fir die Partizipati-
on am StraRenverkehr sind der OPNV, das ZufuRgehen und das Fahrradfahren besonders
geeignet. Menschen mit geistiger Behinderung mochten insbesondere offentliche Verkehrs-
mittel, wie den Bus oder die Bahn, nutzen (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020; TILLMANN
2015; WOLF 2021). Bei allen zu bertcksichtigenden Schwierigkeiten darf nicht verkannt
werden, dass viele Menschen mit geistiger Behinderung bereits auf sehr unterschiedliche Art
und Weise — oftmals zu Ful} auf kurzen Wegen - selbststandig am StralRenverkehr teilnehmen
(vgl. WOLF 2021: 227). Eine Erweiterung des Mobilitatsradius im Alltag, beispielsweise durch
die Nutzung des OPNV, also die Zunahme und Verldngerung von personlichen Wegen, stellt
eine Herausforderung dar, da hierflr vielfaltige Planungs- und Orientierungskompetenzen
erforderlich sind. Individuelle Anhaltspunkte, ein individuell angepasster Liniennetzplan und
insbesondere eine personliche Mobilitatsschulung als personliche Stiitze, ermdglichen in die-
sem Kontext, sich auf unterschiedlichen Wegen zurechtzufinden und erweitern die Teilhabe
im StraBenverkehr (vgl. WOLF 2021: 227).

Im Hinblick auf die personlichen Mobilitatsbedirfnisse verlangt die heutige Gesellschaft nach
raumlicher Mobilitat. Gerade durch die Trennung von Arbeit, Bildung, Wohnen und Freizeit
ist es notwendig, mobil zu sein, um an allen Lebensbereichen partizipieren zu konnen. Mobi-
litatsteilhabe bedeutet flir Menschen mit geistiger Behinderung, Zugang zu Bildung, Be-
schaftigung, Gesundheitsdiensten, gesellschaftlichen Veranstaltungen und Freizeitaktivitaten
zu erhalten. Ein Mangel an zuganglichen Maglichkeiten fiihrt bei vielen Menschen mit geis-
tiger Behinderung zu sozialer Ausgrenzung (vgl. HAVEMAN et al. 2013: 289). Eine gelingen-
de und unabhéangige Lebensfuhrung ist unweigerlich mit einer eigenstandigen und flexiblen
Mobilitat verbunden. In unmittelbarer Umgebung konnen Teilhabebereiche aufgesucht wer-
den und erst durch eine erweiterte Mobilitdt kann an Freizeit-, Kultur-, Arbeits- und Bil-
dungsangeboten teilgenommen werden. Auch die freie Wahl des eigenen Arbeitsortes ist nur
durch die Maoglichkeit, flexibel mobil zu sein, gegeben. Das wiederum erhoht auch die Opti-
onen, verschiedene Arbeitsorte in Betracht ziehen zu konnen und mdglicherweise Teilhabe
auf dem ersten Arbeitsmarkt zu erfahren (vgl. WOLF 2021: 125). Soziale Integration, Identi-
tatsgefiihl, Selbstbestimmung oder Zugang zu Gesundheitsdiensten ergeben sich aus der
Fahigkeit, innerhalb des Sozialraumes mobil zu sein (vgl. PFEIFFER et al. 2020: 334). Daher ist
die Entwicklung von Programmen und Angeboten fir die sozialraumorientierte Mobilitat von
entscheidender Bedeutung, um einen optimalen Zugang zu Bildung, Gesundheitsversor-
gung, Beschaftigung und Gemeinschaft zu ermoéglichen (vgl. PFEIFFER et al. 2020: 335).
Nach STOPPLER (2015: 14) kann Inklusion, Selbstbestimmung und die Bewiltigung des ei-
genen Alltags nur funktionieren, wenn jeder Mensch auf Mobilitat zurlickgreifen kann. Mobi-
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litat dient zum einen dafiir, den eigenen Aktionsradius zu erweitern und zum anderen, sich
aktiv. mit der Umwelt auseinanderzusetzen. Sie zadhlt nach der UN-Behindertenrechts-
konvention (UN-BRK) (Artikel 9 und 20) zu den zentralen Voraussetzungen einer gleichbe-
rechtigten Teilhabe. Durch die personliche Mobilitat werden Wahlmaoglichkeiten eroffnet
und soziale Kontakte kénnen aufrechterhalten bleiben (vgl. STOPPLER 2015: 6). Mobilitat ist
ein Schlisselbegriff der inklusionsorientierten Padagogik (vgl. PITSCH, THUMMEL 2017:
241).

Mit den Forderungen der UN-BRK von Inklusion und Teilhabe riickt auch die Notwendigkeit
einer moglichen Mobilitatsschulung fir Menschen mit geistiger Behinderung in einem pada-
gogisch-professionellen Setting in den Fokus. Nach Artikel 20 — Personliche Mobilitat — der
UN-BRK gilt es, wirksame MalRnahmen zu treffen, um die personliche Mobilitat mit groit-
moglicher Unabhangigkeit sicherzustellen. Auch Fachkraften sind Schulungen zur Durchfih-
rung von Mobilitatsbildungsangeboten anzubieten. Im Sinne der UN-BRK gehort die person-
liche Mobilitat ,zu den zentralen Voraussetzungen einer selbstbestimmten und gleichberech-
tigten Teilhabe” (BMAS 2016: 130).

Vor diesem Hintergrund gilt es, Menschen mit geistiger Behinderung zu ermdglichen, Mobi-
litatskompetenzen und relevante Fahigkeiten zur Partizipation im StraRenverkehr zu erlernen
(vgl. WOLF 2021: 22). Der Mobilitatsbildung kommt dabei eine zentrale Rolle zu. Es konnen
Zugangswege eroffnet und Teilhabebereiche gesichert werden (vgl. WOLF 2021: 132). Eine
Mobilitatsschulung ermdéglicht eine unabhangige Mobilitat und tragt zu mehr Lebensqualitat
und sozialer Inklusion bei (vgl. PFEIFFER et al. 2020: 334). Nebenbei ist der dadurch geringe-
re Ruckgriff auf Transportdienste kostengunstiger (vgl. URBAN TRANSPORTATION CENTER
UNIVERSITY OF ILLINOIS AT CHICAGO 2017: 21f). Innerhalb des Forschungsprojektes ,Mog-
Li — Mobilitat auf ganzer Linie’ (vgl. MONNINGER et al. 2012) konnten Schiilerinnen und
Schiler mit geistiger Behinderung mithilfe einer entsprechenden Mobilitatsschulung ihre
eigenstandige Mobilitat erweitern.

Aus dem Projekt ,,MobilLe — Mobilitat lernen” ist zu entnehmen, dass 71,4 % (n = 30 von 42)
der Teilnehmenden an einer Mobilitatsschulung auf Grundlage eines Mobilitatscurriculums
im Nachhinein angaben, es sei fur sie nun einfacher, mit dem Bus oder der Bahn zu fahren
(vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020: 71). Dies ist ein Hinweis darauf, dass eine praktisch durch-
geflihrte Mobilitatsschulung positive Effekte der Selbststandigkeit im Stralenverkehr erwar-
ten lasst. Zusatzlich wird dies durch die Einschatzung eines positiven Lernfortschritts durch
die Fachkrafte bestatigt (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020: 72). Auch aus der Studie von PFEIF-
FER et al. (2020: 334) wird ersichtlich, dass die sechs Probanden mit geistiger Behinderung,
die an einer Mobilitatsschulung zur eigenstandigen Mobilitat auf Grundlage eines ,Commu-
nity Mobility Plan” (kommunaler Mobilitatsplan) teilgenommen hatten, eine signifikante
Verbesserung ihrer Mobilitat zeigten. Interventionen mussen dabei auf die individuellen Be-
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dirfnisse jedes Einzelnen zugeschnitten und das Schulungsformat fir jede Zielgruppe spezi-
fisch sein.

Bei der Mobilitatsbildung fiir Menschen mit geistiger Behinderung stehen die subjektiven
und intrinsischen Aspekte der Personen im Vordergrund: ihre individuelle Lebenssituation,
eigene Bedurfnisse, aber auch personliche Wiinsche bilden einen Orientierungspunkt fur die
Ausarbeitung der individuellen Mobilitatsschulung. Im Fokus stehen somit der Wirklichkeits-
bezug, die Eigenaktivitat sowie Kompetenzerweiterung der Person — im Hinblick auf die ein-
hergehende Zielperspektive einer selbststandigen Bewaltigung des individuellen Weges (z. B.
Arbeitsweg, Einkaufsweg) und der Teilhabeerweiterung innerhalb des Sozialraums. Mobili-
tatsbildung versteht sich dabei als lebenspraktische Vermittlung und handlungsbezogenes
Lernen (vgl. WOLF 2021: 280).

Ein Motivator fur die eigenstandige Mobilitat kann der Wunsch sein, unabhangig zu sein,
einen bestimmten Beruf auszuliben oder in die Gemeinschaft anderer integriert zu sein (vgl.
RIDE CONNECTION 2009: 17; URBAN TRANSPORTATION CENTER UNIVERSITY OF ILLINOIS
AT CHICAGO 2017: 7, THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr). Die Lernmotivation ist oft ein
Schlusselindikator fur den zukinftigen Erfolg einer Mobilitatsschulung (vgl. THE KENNEDY
CENTER Ohne Jahr).

Dabei stehen zwei wesentliche Aspekte im Vordergrund: Aus verkehrstechnischer Perspektive
(Engineering) geht es darum, den StralRenverkehr barrierefreier und kommunikationsfreund-
licher zu gestalten, indem Strukturen (z. B. OPNV-Infrastruktur) angepasst werden. Des Wei-
teren mussen aus padagogischer Perspektive (Education) Menschen mit geistiger Behinde-
rung durch Mobilitatsbildung auf die Teilnahme am StralRenverkehr vorbereitet werden (vgl.
STOPPLER 2015: 6). Ausgehend von notwendigen Handlungsschritten lassen sich mobilitéts-
spezifische Kompetenzen ableiten, die es gilt, in Bildungsangeboten zu integrieren. Unter-
richtsinhalte und Lernaktivitaten sind dafir systematisch curricular aufzufihren (vgl. WOLF
2021: 61). Besonders Kompetenzen wie Aufmerksamkeit, Wahrnehmung und Reaktion wer-
den innerhalb des StralRenverkehrs gefordert. Das Zusammenspiel besonderer Fahigkeiten,
Fertigkeiten und Kompetenzen ist ausschlaggebend fiir eine sichere Mobilitat (vgl. WOLF
2021: 260). Visuelle und auditive Sinnesmodalitaten sind dabei wesentlich fur die Erfassung
von Verkehrssituationen (vgl. STOPPLER 2015). Hier besteht jedoch eine signifikante Diffe-
renz hinsichtlich der Informationsaufnahme: Relevant fiir das Verhalten und die Sicherheit im
StraBenverkehr ist, was gesehen bzw. nicht gesehen wird. Die meisten Informationen wer-
den uber die visuellen Kanale aufgenommen — namlich zu ca. 90 %, wahrend je 10 % der
Informationen (ber akustische und haptische Kanale aufgenommen werden (vgl. RICHTER
2016: 17). Daher muss insbesondere die visuelle Wahrnehmung eine hohe Forderintensitat
in der Mobilititsschulung fiir Menschen mit geistiger Behinderung erhalten (vgl. STOPPLER
2018: 25).
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Im Zusammenhang mit einer Mobilitatsbildung und -schulung wird den folgenden mobili-
tatsspezifischen Kompetenzen eine zentrale Rolle zugesprochen (vgl. STOPPLER 2015: 41;
MARKOWETZ, WOLF 2020: 23; WOLF 2021: 263f.):

e Motorik (Grob- / Feinmotorik und Fortbewegung)
e Regelkenntnisse
e Aufmerksamkeit und Wahrnehmung (visuell und auditiv)
e Gefahrenbewusstsein bzw. Sicherheitsbewusstsein
e Reaktion
e Planungskompetenz
o Umgang mit Veranderungen (Ausfalle, Stérungen, falsches Ein- / Aussteigen)
e Lesefahigkeit
e Orientierung
e Soziale Kompetenz und Interaktion
e Sprache
o Expressive Sprache — sprachlicher Ausdruck
o Rezeptive Sprache — Sprachverstandnis
e Kommunikation
o Verbal (Wort und Schrift)
o Nonverbal (Unterstiitzte Kommunikation, Mimik, Gestik, Symbole, Gebarden)
¢ Kognition und Gedachtnis
e Selbststandigkeit

Diese Mobilitatskompetenzen konnen als notwendige Voraussetzungen fir eine selbststandi-
ge und sichere Teilnahme am StraBenverkehr angesehen werden.

Curricular mussen diesen Kompetenzen jeweils relevante Inhaltsbereiche zugeordnet und —
davon abgeleitet — Lernaktivitaten aufgefiihrt werden. Daran anlehnend ist fir Lehrkrafte ein
Material- und Methodentool aufzufiihren (vgl. WOLF 2021: 284). Wichtig ist es, Mobilitats-
kompetenzen zu férdern. Hinsichtlich des Mobilitatsbereiches ist das spezielle Forcieren ein-
zelner Kompetenzen in der Mobilitatsbildung sekundar. Weitaus wichtiger ist das Zusam-
menspiel unterschiedlicher Kompetenzen (vgl. WOLF 2021: 262).

Fur die Mobilitat im StraBenverkehr mussen bestimmte Fahigkeiten und Kompetenzen vo-
rausgesetzt werden, bevor die Person mit geistiger Behinderung eigenstandig unterwegs sein
kann. Sie muss ein Bewusstsein fur den personlichen Raum und die Umgebung haben sowie
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andere Verkehrsteilnehmende und die Verkehrssituation wahrnehmen. Des Weiteren muss sie
sich dessen bewusst sein, dass ihr eigenes Handeln und das der anderen Verkehrsteilneh-
menden einen Einfluss auf die Verkehrssituation haben. Sie muss die Kompetenzen aufbrin-
gen, Entscheidungen zu treffen und umzusetzen, sich sozial verantwortlich zu verhalten, ge-
fahrliche oder unsichere Situationen zu erkennen und darauf entsprechend zu reagieren. Die
Mobilitatsfachkraft muss auf diese Aspekte eingehen und gegebenenfalls Handlungsmaoglich-
keiten aufzeigen (vgl. RIDE CONNECTION 2009: 18).

3.1.2 Konzeptionelle Schwerpunktsetzung

Sowohl im nationalen als auch im internationalen Raum lassen sich Ansatze und themenbe-
zogene Ausarbeitungen zur Mobilitatsbildung von Menschen mit geistiger Behinderung fin-
den. Bei genauerer Analyse ist allerdings festzustellen, dass diese jedoch meist eine eher the-
oretisch-beschreibende Stufe und Ausfihrungen der Information aufweisen und weniger
einen konzeptionell-anwendungsbezogenen Bezug der Mobilitatsbildung zulassen, im Sinne
von Unterrichts- und / oder Schulungsmoéglichkeiten (vgl. WOLF 2021: 379). Bereits vorhan-
dene Ansatze, Konzeptionen und Curricula sind meist nicht in der notwendigen Form diffe-
renziert sowie elementarisiert dargestellt, um sie direkt in Anwendung zur Mobilitatsbildung
und Schulung der personlichen Mobilitat nutzen zu kénnen (vgl. WOLF 2021: 155). Aus ver-
schiedenen Projekten im Ausland ist zu entnehmen, dass Menschen mit geistiger Behinde-
rung, die auf ihrer Wegstrecke von einer Begleitperson geschult und unterstiitzt werden,
wichtige Fahigkeiten im StralRenverkehr erlernen konnen (vgl. EASTERSEALS PROJECT AC-
TION CONSULTING Ohne Jahr; ESSEX COUNTY COUNCIL Ohne Jahr; URBAN TRANSPOR-
TATION CENTER UNIVERSITY OF ILLINOIS AT CHICAGO 2017). Die Quellen lassen allerdings
kaum darauf schlieBen, auf welcher Grundlage und inwiefern eine solche Unterstiitzung di-
daktisch-methodisch geplant und umgesetzt wird (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020: 13).

Anhand der Erhebungen von MARKOWETZ, WOLF (2020: 57) zeigte sich, dass von Erwach-
senen mit geistiger Behinderung die vier Mobilitatsarten mit dem Bus, der Bahn, dem Fahr-
rad und zu FuR gehen bzw. mit dem Rollstuhl fahren gewtinscht werden. Eine inhaltliche
Auffihrung und Auseinandersetzung mit diesen Mobilitatsarten erscheinen demnach als
sinnvoll. Innerhalb des Projektes MogLi orientiert sich die Umsetzung der Mobilitatsbildung
an drei Stufen (vgl. MONNINGER et al. 2012): Lerninhalte werden auf der ersten Stufe zu-
nachst im Unterricht behandelt, bevor auf der zweiten Stufe der Schonraum als Lernfeld hin-
zukommt. Fir ausgewahlte Schilerinnen und Schiiler wird auf der dritten Stufe die Ver-
kehrswirklichkeit aufgesucht. In Form eines Mobilitatstrainings wird mit der einzelnen Schiile-
rin bzw. dem einzelnen Schiiler und einem sog. Mobilitatstrainer der personliche Schulweg
im Realverkehr trainiert. Kompetenzbereiche und Lernziele sind den Bereichen Basistraining,
verkehrsspezifisches Basistraining, FuRgéngertraining und OPNV-Training zugeordnet.
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Im Kooperationsprojekt Kompetent mobil werden Lernmaterialien mit Praxisbezug erarbei-
tet, die es den sog. Mobilitatstrainern einer (Rehabilitations-)Einrichtung fiir Menschen mit
Behinderung ab 14 Jahren ermdglichen sollen, ein individuell angepasstes Mobilitatstraining
mit den Nutzerinnen und Nutzern durchzufiihren. Ziel ist es, durch Lerneinheiten eine Mobi-
litatskompetenz in der Praxis zu vermitteln. Der Schwerpunkt liegt auf dem Arbeitsweg sowie
innerhalb der Arbeitsplatzumgebung. Inhalte des gleichnamigen Handbuchs Kompetent
mobil richten sich an FuRganger und Rollstuhlfahrer. Es werden insgesamt folgende Lernstu-
fen aufgefuhrt: Ubergeordnete Kenntnisse zur Mobilitat; zu Ful’; zu Full mit speziellen Hilfs-
mitteln; Rollstuhl; Fahrrad; Adaptiv- oder Handbike; Bus oder Bahn; Auto, Motorrad, Fahr-
zeug mit Hilfsmotor (vgl. DINGS et al. 2014).

Wer am StralRenverkehr teilnehmen mochte, muss auf ein theoretisches Wissensfundament
zuruckgreifen konnen, welches vorbereitend als solches realisiert und erlernt wird. Hierzu
zahlen neben angemessenen Verhaltensweisen und Verkehrsregeln auch die Deutung und
Beachtung von Stralenverkehrszeichen. Allerdings durfen diese nicht in Form von Frontalun-
terrichtung vermittelt werden; vielmehr mussen sie handlungsorientiert innerhalb der Le-
benswelt der Zielgruppe vermittelt werden (vgl. WOLF 2021: 276).

Um eine Ordnung und Ubersichtlichkeit herzustellen, wird eine Modularisierung von Lehr-
und Lerninhalten als sinnvoll erachtet. Diese ist ausgehend von den Mobilitatsarten (zu Ful}
gehen bzw. mit dem Rollstuhl fahren, mit dem Fahrrad fahren, mit dem Bus fahren, mit der
Bahn fahren) und nimmt Bezug auf Grundlagen der Verkehrssicherheit. In Form von Arbeits-
blattern, Ubungen sowie Unterrichtsanregungen fiir padagogische Fachkrifte ist anlehnend
daran ein Material- und Methodentool aufzufiihren (vgl. WOLF 2021: 312).

Nach WOLF (2021: 200) missen in einem Mobilitatscurriculum didaktisch-methodische
Schwerpunkte besonders in den Kompetenzbereichen Planung, Umgang mit Unerwartetem,
Gefahrenbewusstsein, Orientierung und visuelle Fahigkeiten gesetzt werden. Ein Curriculum
fur die Mobilitatsbildung fir Menschen mit geistiger Behinderung muss einen engen Praxis-
bezug zur Realsituation aufweisen (vgl. WOLF 2021: 312). Hier ist speziell der Transfer des
theoretischen Wissens zur praktischen Realsituation (Sozialraum, StralRenverkehr) entschei-
dend, welcher vor allem durch das Ineinandergreifen von Theorie und Praxis erreicht werden
kann (vgl. WOLF 2021: 312). Insbesondere Ubungen miissen einen Transfer auf den Realver-
kehr zulassen (vgl. STOPPLER 2015: 79). Letztendlich erfordert das Einiiben von mobilitats-
spezifischen Kompetenzen die Teilnahme an konkreten Verkehrssituationen (vgl. PITSCH,
THUMMEL 2017: 249).

Ein Mobilitatscurriculum dient im Sinne der Lehr-Lernplanung und Erfolgskontrolle als pada-
gogisches Rahmenkonzept (vgl. WOLF 2021: 31). Die KMK-Empfehlung zur Mobilitats- und
Verkehrserziehung in der Schule (vgl. KMK 2012) betont den engen Bezug zur Lebenssituati-
on (ausgehend vom Schonraum in den Realverkehr ibergehend) und setzt den Ausgangs-
punkt der Mobilitatserziehung auf die bisherigen Erfahrungen und Mobilitatsbeduirfnisse der
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Schilerinnen und Schiler. Das padagogische Vorgehen soll dabei innerhalb von Realbege-
hungen in der Verkehrsumwelt kompetenz- und handlungsorientiert ausgerichtet sein. Die
unmittelbaren eigenen Erfahrungsraume, wie z. B. die Schulumgebung, bieten sich als Lern-
orte an.

Eine frihzeitige Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung bzw. -schulung wirkt sich daher
positiv auf die Personlichkeitsentwicklung aus und liefert einen Beitrag zu mehr Selbststan-
digkeit in der Rolle als Verkehrsteilnehmerin und Verkehrsteilnehmer. Menschen mit geistiger
Behinderung lernen, am StralRenverkehr teilzunehmen, und erweitern dadurch ihre Kompe-
tenzen sowie ihren personlichen Aktionsradius (vgl. KMK 2012: 2). WOLF (2021: 377f.) fuhrt
die nachfolgend enumerierten Schwerpunkte und damit Lernbereiche auf, die curricular ab-
gebildet werden sollten, um grundlegende Fahigkeiten und Kompetenzbereiche friihzeitig
und wiederholend zu starken:

Motorik, Wahrnehmung, Reaktion, Kommunikation und Sozialverhalten,
e Umweltbildungen,

e Kenntnisse Uber die eigene Person, personliche Informationen, bedeutsame Orte / Trans-
portmittel, individuelle Bedurfnisse beztglich Mobilitat,

e Verkehrsverstandnis, Grundlagen der Verkehrssicherheit,

e Sozial angemessenes Verhalten im Stralenverkehr,

e Sicherheits- und Regelverstandnis, Gefahrenbewusstsein,

e Verkehrsbeobachtung, Aufmerksamkeit und Wahrnehmung im StralRenverkehr,

e Orientierungsfahigkeit, Umgang mit Handy als Orientierungshilfe, Umgang mit Unerwar-
tetem,

e Planungsfahigkeit / Streckenplanung (auch Zeitmanagement, Sicherheitsvorkehrungen
treffen),

e Selbststandigkeit.

Ausgehend von einer Befragung von sechs Forderzentren und drei Grundschulen in Bayern
im Hinblick auf die bereits praktizierte Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung sowie die
Erfahrungen von Lehrkraften mit Lehr- und Lernformen bisher angebotener Mobilitatsbil-
dung, sind Schwierigkeiten zu erfahren, die ihnen im Rickgriff auf vorhandene Unterrichts-
materialien bereits begegnet sind (vgl. WOLF 2021: 206f.). Folgende Aspekte wurden dabei

genannt:
e zu wenig angemessenes / passendes Material,
e flr schwachere Schiler zu anspruchsvall,

e zu komplex (zu viele Bilder, Situationen sind zu schwierig dargestellt),
O
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¢ Inhalte sind schwierig anzupassen,

e wenige geeignete Materialien fur Nichtleser,

e das Material flir den Fahrradfiihrerschein (Verkehrswacht) ist zu schwer,
e zu wenige Materialien zum Thema FulRganger.

Bei der Entwicklung von Unterrichtsmaterialien fir Menschen mit geistiger Behinderung
muss die Heterogenitat der Zielgruppe aufgrund der unterschiedlichen Auspragungen der
geistigen Behinderung bertcksichtigt werden. Schulungsmaterialien sollten daher in unter-
schiedlichen Schwierigkeitsstufen vorhanden sein, was der Elementarisierung und klaren Dar-
stellung an Informationen bedarf. Auch Schulungsmaterialien fur Nichtleser sollten bertck-
sichtigt werden (vgl. WOLF 2021: 215).

Lerninhalte und diesen zugeordnete Lernaktivitaten mussen kleinschrittig / gestuft abgebil-
det sein, um sowohl ein auf das Individuum bezogenes als auch kleinschrittig-
elementarisiertes Vorgehen zu ermoglichen. Fur die Strukturierung von Schulungsmaterialien
sind folgende Anregungen zu berlicksichtigen (vgl. WOLF 2021: 312f.):

e differenzierte Arbeitsblatter (auch fiir Personen, die nicht schreiben und / oder lesen kon-
nen), individuell anpassbar,

e geringe Komplexitat: ubersichtliche Struktur / Anordnung, Konzentration auf das We-
sentliche,

e SchriftgroRe / -art (serifenlose Schrift) und Ausdruck (Leichte Sprache),

e geeignetes Bild- und Fotomaterial: bekannte Fotos, Symbole, Piktogramme auffiihren,
e Lebensweltbezug, mit Realsituation verknipfen,

o didaktisch-methodische Umsetzungsideen aufzeigen,

e auf zusatzliches Medienangebot verweisen,

e Umsetzungsbeispiele fiir praktische Ubungen.

Schulungsmaterialien umfassen beispielsweise Unterrichtsanregungen, Arbeitsblitter, Ubun-
gen, Fotomaterial, Medienverweise (z. B. Videos) und Urkunden. Sie sind je nach behandel-
ter Thematik auszuwahlen und im Unterricht zu integrieren. Dabei konnen sie in differenzier-
te Arbeitsauftrage integriert oder auch handelnd umgesetzt werden (vgl. WOLF 2021: 318).
Wichtig zu beachten ist, dass curriculare Vorgaben, Inhalte und bereits gut entwickelte Un-
terrichtsmaterialien an die Bedurfnisse der einzelnen Person angepasst werden (vgl. RIDE
CONNECTION 2009: 3; WOLF 2021: 370). Ein individuelles und elementarisiertes Vorgehen
sowie Anleitung sind notwendig (vgl. WOLF 2021: 370).
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Folgende Lerninhalte lassen sich fur ein Curriculum aus den gesichteten Quellen fir die Mo-

bilitatsbildung ableiten (wobei die einzelnen Lerninhaltsbereiche Uberschneidungen aufwei-

sen konnen):

Grundlagen der Verkehrssicherheit:

Meine Wege

Analysieren der Strecke (Barrieren, Gefahren)

Kenntnis der eigenen Person

Regeln im StralRenverkehr

Aufmerksamkeit und Konzentration im StralRenverkehr
Wahrnehmung im Stralenverkehr

Sicher im StralRenverkehr unterwegs

Orientierung und Planung

Sozialverhalten im StralRenverkehr

Unvorhergesehene Zwischenfalle

Einschatzung von Entfernungen und Geschwindigkeiten im Strallenverkehr
Hilfsmittel sicher nutzen

Modelle und Karten einsetzen

Benutzung von Strukturierungshilfen zur Orientierung
Verhalten nach Unfallen

Um Hilfe bitten

Sperzifisch fir das ZufuRgehen:

I

Verkehrszeichen
Verkehrsregeln

Verhalten im StralRenverkehr
Sicherheitstipps
Witterungsverhaltnisse
Bekleidung im StralRenverkehr

Besondere Gefahrensituationen und -quellen
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e Schwellen, Stufen / Bordsteine liberwinden

o Uberqueren der Fahrbahn an gesicherten und ungesicherten Stellen
e Ausweichen

e Ricksichtnahme auf andere Verkehrsteilnehmer

e Durch Gesten verstandigen

e Rolltreppen und Aufziige benutzen

e Verhalten im Notfall

e Orientierung im StralRenverkehr

o Auf akustische Signale reagieren

Spezifisch fir das Fahrradfahren:

e Verkehrssicheres Fahrrad

e Fahrradhelm

e Schieben und Anfahren

e Gleichgewicht halten

e Spur halten

e Eine enge Spur fahren

e Bremsen und Anhalten

e Kurven, Slalom fahren

e Tempo variieren

e Ausweichbewegungen, an Hindernissen vorbeifahren
e Abbiegen (rechts, links)

e Abstand halten

e Einschatzen von Entfernungen und Geschwindigkeiten
e Schulterblick

e Einhandig fahren

e Einen Gegenstand in der Hand transportieren

e Auf unebenen Strecken fahren

e Rampen befahren
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e Verhalten beim Radfahren
e Verhalten bei Engpassen, Haltestellen und Hindernissen

e Abstimmung mit anderen Verkehrsteilnehmenden

Ubungen mit dem Tretroller sind als Vorbereitung auf das Radfahren zu empfehlen. Diese
fordern die motorischen Grundfertigkeiten, wie beispielsweise das Gleichgewicht zu halten
oder zu Bremsen (vgl. STOPPLER 2015: 56). Im Kontext einer Fahrradschule bietet sich au-
Rerdem ein Stufenaufbau in Form eines Lehrgangs als sinnvoll an (vgl. PITSCH, THUMMEL
2017; SCHEURINGER 2016; WOLF 2021).

Spezifisch fur das Fahren mit dem Bus und der Bahn:

e Verkehrsmittel kennen

e Wissen um die Nutzungsmoglichkeiten der Verkehrsmittel
e Kennen von relevanten Bus- und Bahnstrecken

e An der Haltestelle / am Bahnhof

e Liniennummer Gberpriifen

e Berlcksichtigung der Verkehrsregeln

e Ein- / Aussteigen

e Sitzplatz einnehmen oder sich an Haltestangen festhalten
e Verhalten in der Bahn / im Bus

e Sicherheitsabstand an der Haltestelle / am Bahnhof

e Fahrplan lesen

e Hinweisschilder lesen

e Fahrschein l6sen

e Fahrkartenautomaten bedienen

e Fahrschein ggf. entwerten

¢ Umgang mit Geld

e Fahrschein oder Schwerbehindertenausweis vorzeigen

e Orientierung wahrend der Fahrt

e Halteknopf dricken

I
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Diese zugrundeliegenden und inhaltlichen Aspekte gilt es fiir ein Mobilitatscurriculum und
die darin enthaltenen Schulungsmaterialien und Ubungen im Hinblick auf die jeweilige Mo-
bilitatsart zu spezifizieren bzw. innerhalb einer personlichen Mobilitatschulung - je nach For-
derbedarf — aufzugreifen.

3.1.3  Didaktisch-methodische Ausrichtung der Mobilitdtsbildung

Die Heterogenitat der Zielgruppe (das betrifft unter anderem die Behinderung, das Alter, die
Vorerfahrungen), institutionelle Bedingungen, die Qualifikation von Fachkraften sowie das
Umfeld etc. begrinden ein individuelles Vorgehen der Mobilitatsbildung und lassen es un-
moglich erscheinen, eine einzige Vorgehensweise vorzugeben (vgl. STOPPLER 2015: 79).
Eine darauf bezugnehmende Didaktik und Methodik orientiert sich am Lebensalltag der Teil-
nehmerin bzw. des Teilnehmers. Der Ausgangspunkt der Lerngestaltung folgt dem Prinzip
der Personenzentrierung (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020: 17). Die Mobilitatsbildung ist da-
bei weniger fordernd, sondern vielmehr teilhabeorientiert (vgl. WOLF 2021: 61). Nach
STOPPLER (2015: 59) sind die Prinzipien Elementarisierung, Anschaulichkeit, Strukturierung,
Lebensnahe, Individualisierung, adaptives Lernen und Vielfalt an Lernmdglichkeiten fir die
Gestaltung von Bildungs- und Forderprozessen zur eigenstandigen Mobilitat von wichtiger
Bedeutung.

In der Arbeit von WOLF (2021: 276) werden folgende Aspekte einer handlungsorientierten
Mobilitatsbildung aufgefiihrt:

e fruhzeitige Mobilitatsbildung

e Freude entwickeln, umweltfreundlich und gesund unterwegs zu sein
e Selbsterfahrungen sammeln

o friihzeitig Grundlagen fiir die Nutzung des OPNV vermitteln

e Kenntnisse Uber Verhaltensweisen und Verkehrsregeln in handlungsorientierten Lernsitua-
tionen aufgreifen

¢ vorhandene Mobilitatskompetenzen festigen und weitere Kompetenzen ausbauen

e Aufbau des ,Verkehrssinns”, um friihzeitig erste Anzeichen von Gefahren wahrzunehmen
(Antizipation) und um sich entsprechend sicherheitsgerecht zu verhalten

e Transfer auf die Verkehrswirklichkeit im StralRenverkehr herstellen (Lerninhalte, die von
Bedeutung sind)

e Handlungsorientierung in StraRenverkehrssituationen (Schulung und Ubung in der realen
Situation)

e Erweiterung des individuellen Aktionsradius anstreben
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e Ausbau bisheriger und die Eroffnung neuer Teilhabefelder innerhalb von Lebensbereichen
e Verzahnung der bestehenden Parallelsysteme
e Einrichtungsubergreifender Austausch

Lern- und Kompetenzbereiche sollen nicht als alleinstehende Einheiten erarbeitet werden
und sind demnach auch nicht als in sich abgeschlossen anzusehen, sondern sie greifen inei-
nander. Daher darf auch die Mobilitatsbildung im Rickgriff auf Inhaltsbereiche nicht strikt im
Sinne eines aufbauenden Stufenprinzips durchgefiihrt werden (vgl. WOLF 2021: 276).

Nach STOPPLER (2015) wie auch WOLF (2021) ist die Situations- und Umweltbezogenheit
ein zentraler Aspekt einer Konzeption der Mobilitatsbildung. Die Thematik Mobilitat muss
einen hohen Bezug zu realen, den Teilnehmenden vertrauten Situationen aufweisen, die fur
sie von Bedeutung sind (vgl. WOLF 2021). Daraus folgt, dass Lerninhalte in Erfahrungssitua-
tionen, die miteinander in Verbindung stehen, eingebunden werden. Dies kann durch Real-
begehungen und Erkundungsgange stattfinden, um ein effizientes Handlungsverstandnis zu
erzielen, indem einzelne Schritte als sinnhaft erscheinen. Abhdangig von den Kenntnissen in-
nerhalb des OPNV ist eine enge Begleitung von Bedeutung, um notwendige Handlungs-
schritte frih und wiederholend zu vermitteln und situationsnah zu besprechen. Durch ein
verstandnisorientiertes und problemlosendes Lernen sollen Inhalte (StralRenverkehr, OPNV,
Mobilitatskompetenzen, Sicherheitsaspekte, soziale Aspekte etc.) und Methoden zueinander
in Beziehung gesetzt werden. Lernen gestaltet sich aktiv durch Interaktion, Kooperation und
Kommunikation. Dabei werden Kompetenzen ausgebaut und in eine enge Verbindung zur
Umwelt gesetzt (vgl. WOLF 2021: 279 ff.).

Transferleistungen von Theorie zu Praxis sowie von Schonraum (Turnhalle, Ubungsgelinde,
Schulhof etc.) zur Realsituation stellen fir Menschen mit geistiger Behinderung haufig eine
groRe Herausforderung dar. Lerneinheiten und praktische Ubungsphasen miissen gegebe-
nenfalls aufgeteilt werden in kirzere und kleinere Lerneinheiten und sich in kurzen Zeitab-
standen wiederholen, um besser aufgegriffen und verinnerlicht werden zu konnen. Sie soll-
ten nach dem Prinzip vom Leichten zum Schweren erarbeitet werden (vgl. MARKOWETZ,
WOLF 2020: 18; WOLF 2021: 26 und 117). Durch klare und einfache Darstellungen (Fotos,
Piktogramme), Materialien, reale Objekte und differenzierte Lernschritte ist der Lernstoff
strukturiert und elementarisiert aufbereitet. Er kann in unterschiedlichen Schwierigkeitsstufen
differenziert werden. Zudem bedarf es an Wiederholungen, Erfolgskontrollen sowie Feed-
back- / Reflexionseinheiten. Der erhohte Zeitbedarf ist hier individuell zu beriicksichtigen
(vgl. WOLF 2021: 117).

Padagogisch sinnvoll und unterstiitzend ist es, wenn externe Partner wie beispielsweise Ver-
kehrsunter-nehmen, Busfahrerinnen und Busfahrer des ortlichen Busunternehmens, die Poli-
zei und die Jugendverkehrsschule in die Mobilitatsbildung mit einbezogen werden (vgl.
MONNINGER et al. 2012; NAKAMURA, OOIE 2017; WOLF 2021).
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3.1.4  Schulung der persénlichen Mobilitat

Eine selbststindige Nutzung des OPNV ist fiir Menschen mit geistiger Behinderung grund-
satzlich moglich. Dabei hilft ihnen als Grundvoraussetzung eine Mobilitatsschulung, bei der
die OPNV-Nutzung fiir die gesamte Wegestrecke geschult werden soll (vgl. MONNINGER
et al. 2012; MONNINGER 2015). Die Durchfiihrung einer Mobilitatsbildung und -schulung
ist unerlasslich, um die kompetente Teilhabe am Stralenverkehr zu realisieren. Mobilitats-
kompetenz impliziert eine umfassende Mobilitatsbildung (vgl. STOPPLER 2017: 139). Még-
lichst frih im Leben sollten Mobilitatskompetenzen und die Teilnahme am StralRenverkehr
erlernt und getibt werden. Hierbei wird den Eltern sowie Schulen der Kinder mit geistiger
Behinderung eine wichtige Rolle zugesprochen (vgl. HAVEMAN et al. 2013: 290).

Im Kontrast zu einem Lehrgang, in dem die Steuerung beztiglich Planung und Durchfiihrung
von der Lehrperson bestimmt wird (vgl. PITSCH, THUMMEL 2017: 245), sind fiir die Mobili-
tatsbildung und -schulung offene Formen des Unterrichts zu wahlen (vgl. WOLF 2021). Die
padagogische Reflexion, welche die individuellen Lebenslagen, Erfahrungen und Mobilitats-
bedirfnisse einschlieBt, steht im Mittelpunkt. Mobilitatsbildung ermdglicht dem einzelnen
Teilnehmer, sich durch Selbstbeteiligung an Lernsituationen, neues Wissen und neue Kompe-
tenzen anzueignen — das geht lber eine richtungsgebende Einflussnahme der Fachkraft hin-
aus (vgl. WOLF 2021: 285).

Von der Fachkraft wird kein vorab vorgegebenes Ziel bestimmt. Gemeinsam mit der Teil-
nehmerin bzw. dem Teilnehmer werden die Planung vorgenommen und individuelle Ziele
verfolgt. Die Struktur der Schulung ist stets an den personlichen Bedurfnissen, hinsichtlich
Wegewtlnsche und Zweck der Mobilitat sowie den Bedingungen des Sozialraums auszurich-
ten. Die Handlungsplanung liegt somit bei der Fachkraft und dem Teilnehmenden gemein-
sam (vgl. WOLF 2021: 295). Der Blick richtet sich auf die subjektiven Integrationsfelder und
Teilhabebereiche, die fur die Teilnehmenden von Bedeutung sind. Erwlinschte Teilhabeberei-
che bilden zugleich die Ausgangspunkte weiterer Planungen einer personenzentrierten Mobi-
litatsschulung. Konkretisierte Teilhabeziele sollen der Schulung vorausgehen, um Inhalte und
individuelle UnterstiitzungsmalRnahmen festlegen zu konnen. Die Zielausrichtung ist eine
verbesserte Teilhabe durch Eingliederung in den Sozialraum und die jeweilig unterschiedli-
chen Handlungsfelder (z. B. Schule, Arbeit, Wohnen, Freizeit etc.) (vgl. WOLF 2021: 132). Im
Mittelpunkt steht daher das Interesse an Lebensbereichen und Aktivitaiten des Teilnehmen-
den (vgl. WOLF 2021: 372). Der Fokus liegt folglich nicht nur auf der Bedarfserhebung, die
sich auf Defizite fokussiert. Vielmehr gilt es, die Lebensbedingungen, sozialstrukturelle Vo-
raussetzungen fir eine gelingende Teilhabe sowie Wahl- und Partizipationsmaoglichkeiten der
adressierten Person miteinzuschlieBen (vgl. BHP Ohne Jahr: 12). Mobilitatsschulungen kon-
nen in Verbindung mit anderen Schulungs- und Forderangeboten, wie z. B. einem Einkaufs-
training oder im Zusammenhang mit Arbeitsqualifikationen, stattfinden (vgl. WOLF 2021:
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214). Durch die Verknupfung mit subjektiv gewiinschten Alltagstatigkeiten kann die intrinsi-
sche Motivation der Schulungsteilnehmenden zusatzlich verstarkt werden.

Das URBAN TRANSPORTATION CENTER UNIVERSITY OF ILLINOIS AT CHICAGO (2017: 21)
fuhrt folgende Faktoren auf, die bei der Planung und Umsetzung einer Mobilitatsschulung
fur Menschen mit geistiger Behinderung beriicksichtigt werden sollten und sich positiv auf
den Erfolg einer solchen Schulung auswirken:

e Kirzere Strecke
e Erfahrungen, Vorkenntnisse und bereits vorhandene Kompetenzen der Teilnehmenden
e Bereits vorhandenes Erfahrungsniveau der Fachkraft

e Kommunikationsform der Fachkraft mit den Teilnehmenden und deren Bezugspersonen
auf Augenhohe

e Nachbereitung der Mobilitatsschulung
e Hilf- / Unterstiitzungsformen

e Motivation der Fachkraft, der Teiinehmenden und der Eltern im Zusammenhang mit der
Mobilitatsschulung

Das North Yorkshire County Council empfiehlt in seinem Arbeitsbuch zur eigenstandigen
Mobilitat von Menschen mit geistiger Behinderung, dass mit Beginn einer Mobilitatsschu-
lung alle erforderlichen Informationen als Ausgangspunkt festzuhalten sind. Es werden In-
formationen lber Fahigkeiten und Kenntnisse sowie Bedurfnisse der teilnehmenden Person
selbst, einer Bezugsperson und den Eltern gesammelt. Besagte relevante Inhalte konnten
beispielsweise sein: das Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein der Teilnehmerin bzw. des
Teilnehmers und ihre bzw. seine Fahigkeit, angemessen zu reagieren, relevante medizinische
Informationen, korperliche Fahigkeiten, bevorzugte Kommunikationswege, Fahigkeiten zur
Routenplanung, Geldkenntnisse, soziale Fahigkeiten und das Motivationsniveau. Zudem
werden Informationen Uber Transportmittel und maogliche Alternativen, die erprobt werden
konnen, erfasst. Alle zugrundeliegenden Informationen ermoglichen es der Fachkraft, das
erforderliche Unterstiitzungsniveau der oder des Teilnehmenden zu beurteilen (vgl. NORTH
YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 6ff.). Fir die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer selbst
kann es hilfreich sein, einen Unterstiitzerkreis aus Familienmitgliedern, Freunden, personli-
chen Assistenten, padagogischen Fachkraften, Nachbarn etc. aufzubauen (vgl. RIDE
CONNECTION 2009: 14; THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr). Dieser kann wesentliche und
wichtige Informationen weitergeben, die fur die personliche Mobilitatsschulung relevant sind
(vgl. WOLF 2021: 292). Eine klare Kommunikation und eine gute vertrauensvolle Beziehung
zwischen Mobilitatsfachkraft, Eltern und Teilnehmerin bzw. Teilnehmer sind entscheidend fiir
den Erfolg der Mobilitatsschulung. Sie wirkt sich zudem positiv auf Bedenken, Unsicherheiten
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und Angste aus (vgl. URBAN TRANSPORTATION CENTER UNIVERSITY OF ILLINOIS AT CHI-
CAGO 2017:16).

Eine Mobilitatsschulung erfolgt in Form von Theorieeinheiten (wie z. B. Uhrzeit lesen, Bus-
oder Zugfahrplane lesen, Umgang mit Geld, Bewusstsein Uber andere Verkehrsteilnehmer
oder Risiken und Gefahren) sowie einem praktischen Teil der Mobilitatsschulung (vgl.
NORTH YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 4).

Die Planung einer personlichen Schulung umfasst vor allem Komponenten der Handlungsan-
forderungen sowie der Lernausgangslage. Der Zusammenhang zwischen den eigenen Hand-
lungskompetenzen — wie z. B. korperliche Verfassung und Leistung, insbesondere die Moto-
rik und das Tempo von Lernprozessen, die Aufmerksamkeit, Verkehrswahrnehmung und Re-
aktion — und den charakteristischen Anforderungen im StralRenverkehr, bildet unter Beruck-
sichtigung der jeweiligen korperlichen Fertigkeiten einen Grundrahmen. Um Mobilitatsschu-
lungen ableiten zu konnen, bedarf es daher einer personen-korperbezogenen (subjektiven)
sowie einer sozial-strukturellen (objektiven) Perspektive (vgl. WOLF 2021: 61). Innerhalb von
Schulungsangeboten mussen zur Erweiterung des unmittelbar personlichen und erweiterten
sozialen Umfeldes die Umgebung, die regionalen Bedingungen und die Infrastruktur des
StralRenverkehrs berticksichtigt werden. Mogliche Barrieren konnen so friihzeitig erkannt und
eventuell im Vorfeld ausgeraumt werden (vgl. WOLF 2021: 291).

Sind bestimmte Schwierigkeiten und Kompetenzen nicht hinreichend bekannt, sollte eine
Erfassung verkehrsrelevanter Fahigkeiten vorangestellt werden (vgl. WOLF 2021: 214). Die
entsprechenden Mobilitatskompetenzen sind von der Fachkraft zu bewerten. Sowohl prakti-
sche Ubungen als auch theoriebasierte Schulungsinhalte, welche individuell auf die Teilneh-
merin bzw. den Teilnehmer zugeschnitten und an deren Kompetenzen angepasst werden,
sind in der Planung einzubeziehen, sofern diese unterstiitzend sein kénnen (vgl. NORTH
YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 8). Eine Einschatzung der bereits vorhandenen Fahig-
keiten und Kompetenzen ermdglicht der Fachkraft die Mobilitatsschulung auf Grundlage der
individuellen Bedurfnisse der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers zu planen (vgl. URBAN
TRANSPORTATION CENTER UNIVERSITY OF ILLINOIS AT CHICAGO 2017: 15).

Mit einem Uberpriifungsbogen kénnen im Vorfeld der Mobilititsschulung anhand von Be-
obachtungen bzw. Fragen an die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer einzelne mobilitatsspe-
zifische Fahigkeiten als Lernausgangslage festgehalten werden. Ein solcher Uberpriifungsbo-
gen kann als Orientierungshilfe bei der Konzeption der darauffolgenden Schulungsplanung
helfen. Der Austausch Uber diese Einschatzung mit engen Bezugspersonen wird dabei als
relevant erachtet (vgl. THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr; WOLF 2021: 319). Dartber hinaus
ist es zur Bestimmung der Ausgangslage wichtig, die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer im
Realverkehr in Begleitung zu beobachten und wahrzunehmen (vgl. THE KENNEDY CENTER
Ohne Jahr).
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Zur Auswahl der wichtigsten Schulungsinhalte im Bereich Mobilitat wird dem Handbuch
Kompetent mobil (vgl. DINGS et al. 2014) ein Assessmentverfahren vorangestellt. Sind be-
stimmte Schwierigkeiten und Kompetenzen nicht hinreichend bekannt, kann als vorgezoge-
ner Kompetenzentest das Assessmentverfahren in Form der Selbst- wie auch Fremdeinschat-
zung herangezogen werden. Die Selbsteinschatzung der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers
kann mit Hilfe der Fachkraft erfolgen. Kompetenzbereiche, die erhoben werden, finden sich
u. a. in den Bereichen Regelkenntnis, Ricksichtnahme, Fortbewegungsart, motorische Fahig-
keiten, Umgang mit Barrieren, spezifische Kenntnisse fiir den OPNV und das Fahrrad.

Im Projekt MogLi wurde ein Test zur Erfassung von Mobilitatskompetenzen von Schiilerinnen
und Schilern mit geistiger Behinderung entwickelt. Dieser umfasst die Kompetenzbereiche
visuelle und auditive Wahrnehmung, Aufmerksamkeit, Reaktion, Gedachtnis, Motorik, Kom-
munikation, Sozialkompetenz, Kognition und Interaktion. Ein wesentlicher Teil des Tests be-
steht aus der Bewertung des Mobilitatsverhaltens in der realen Verkehrssituation. Das Bewer-
tungsverfahren identifiziert individuelle Mobilitatsbedtrfnisse und -kompetenzen und leitet
aus den Testergebnissen Unterstiitzungsmoglichkeiten ab (vgl. HAVEMAN et al. 2013: 292).

Im Pre-Screening-Assessment des Kennedy Centers lasst sich feststellen, welches Unterrichts-
niveau und die damit verbundenen Inhaltsbereiche fiir die Teilnehmerin bzw. den Teilneh-
mer am besten geeignet sind. Die Bewertung konzentriert sich auf relevante Kompetenzbe-
reiche, die im Zusammenhang mit der selbststandigen Mobilitat stehen. Abgefragt werden
Kompetenzbereiche wie z. B.

sich fokussieren und konzentrieren

e Anweisungen befolgen

e mit unerwarteten Situationen umgehen

e Verstandnis Uber StraRenverkehrssicherheit und Gefahrenbewusstsein haben
e verkehrssicheres Verhalten zeigen

e Perspektiveniibernahme zeigen

e personliche Informationen kennen

e Sozialverhalten zeigen (vgl. THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr).

Auch nach einer Mobilitatsschulung konnen zuvor erhobene Mobilitatskompetenzen mit
jenen nach dem Angebot verglichen werden (vgl. HAVEMAN et al. 2013: 294).

Im schulischen Kontext zeigte sich, dass die Erstellung von Schulwegplanen fir Schilerinnen
und Schiiler zur Forderung des personlichen Mobilitatsverhaltens beitragt und gleichzeitig
durch die Erfassung moglicher Problemstellen entlang der Schulwege zur Reduzierung von
Gefahrdungsstellen fuhrt (vgl. NEUMANN-OPITZ 2018: 7). In Anlehnung daran wird anhand
einer Wegeanalyse im Austausch mit der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer Uber die per-
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sonliche Selbsteinschatzung der bisherigen Verkehrsteilnahme, eigene Bedurfnisse, vorhan-
dene personliche Kompetenzen sowie Bedarfe und Schwierigkeiten gemeinsam eine erste
Ausgangslage festgehalten, um gezielt und unterstiitzend innerhalb einer Mobilitatsschulung
darauf einzugehen (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020; WOLF 2021). Daruber hinaus werden
Informationen Uber die Weggestaltung, den Sozialraum und die Verkehrssituation gesam-
melt. Hierfur fahrt bzw. geht die Fachkraft gemeinsam mit der Teilnehmerin bzw. dem Teil-
nehmer den gewilnschten Weg vom Start- bis zum Zielpunkt ab (vgl. WOLF 2021: 322).
Physische und soziale Barrieren sowie personliche Schwierigkeiten kénnen durch Videos, Fo-
tos und Notizen festgehalten werden (vgl. HAVEMAN et al. 2013: 292; WOLF 2021: 322).
Ebenso sind umwelt- und personenbezogene Forderfaktoren und Kompetenzen zu notieren.
Darauf aufbauend konnen individuelle Schulungsschwerpunkte in einem Mobilitatsplan fest-
gehalten werden (vgl. WOLF 2021: 322).

Es ist essenziell, dass die Fachkraft die Strecke kennt, bevor die Mobilitatsschulung beginnt.
Sie muss die gesamte Strecke bereits geplant haben, selbst begangen sein und / oder befah-
ren haben sowie den zeitlichen Verlauf einschatzen konnen. Orientierungspunkte und Stre-
ckenabweichungen konnen dabei bereits identifiziert werden (vgl. RIDE CONNECTION
2009: 27). Die personlichen Orientierungspunkte sind in Theorie- und Praxiseinheiten wieder
aufzugreifen (vgl. WOLF 2021: 248). Nach einer Risikobewertung der zu tUbenden Strecke
wird diese fir die Mobilitatsschulung festgehalten. Hierbei werden beispielsweise physische
und soziale Barrieren, die Lage von Bushaltestellen, Kreuzungen, die Sicherheit der FuBwege
(Gehwege, Hindernisse) oder besonders belebte Bushaltestellen etc. erfasst (vgl. NORTH
YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 15; RIDE CONNECTION 2009: 27). Die Risikobewer-
tung basiert dabei auf einem professionellen Urteilsvermogen. Es geht dabei nicht darum,
Risiken vollstandig zu beseitigen, sondern vielmehr diese im Kontext der Mobilitatsschulung
zu bewaltigen sowie das Risiko im Verhaltnis zu einem potentiellen Kompetenzerwerb im
Umgang damit abzuwagen (vgl. NORTH YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 15).

Im Projekt MogLi wurde fur jede Schilerin und jeden Schuler ein individueller Lernplan ent-
wickelt. Festgehalten werden dabei genaue Anforderungen fiir die eigenstandige Teilnahme
am StralRenverkehr (vgl. HAVEMAN et al. 2013: 293). Mit einem individuellen Mobilitatsplan
(Lernplan, Schulungsplan etc.) lassen sich die individuell zu schulenden Lerninhalte der Teil-
nehmerin bzw. des Teilnehmers und passgenaue Lernziele festhalten (vgl. ESSEX COUNTY
COUNCIL Ohne Jahr; MARKOWETZ, WOLF 2020: 59; RIDE CONNECTION 2009: 16; WOLF
2021: 323). Das Festhalten von Lernbereichen und -zielen innerhalb eines individuellen Mo-
bilitatsplans hat den Vorteil, dass die Schulung fir die Fachkraft selbst sowie die Teilnehmerin
bzw. den Teilnehmer transparent wird (vgl. WOLF 2021: 294). Die Dokumentation der Lern-
ziele und SchulungsmalRnahmen ermadglicht eine gute Struktur der einzelnen, aufeinander
aufbauenden Einheiten. Weitere Planungen werden dadurch ebenfalls erleichtert sowie
Lernerfahrungen der bzw. des Teilnehmenden festgehalten (vgl. WOLF 2021: 323f.). Durch
ein festgelegtes Richtziel kann ableitend der Rahmen der Schulung (Zeitraum sowie Grob-
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und Feinziele) konkretisiert werden (vgl. WOLF 2021: 323). An bereits bestehende Vorerfah-
rungen und Kompetenzen gilt es dabei anzuknupfen (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020: 284;
RIDE CONNECTION 2009: 17).

WOLF (2021: 292) zufolge ist zu Beginn einer Mobilitatsschulung im StralRenverkehr eine
enge Begleitung notwendig. Hierbei muss die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer in seinem
Mobilitatsverhalten beobachtet und wahrgenommen werden, um die Schulung fortfiihrend
darauf aufzubauen. Nach GALLIMORE (2017) besteht eine erfolgreiche Mobilitatsschulung
aus den folgenden finf Schritten:

e Die Fachkraft kennt die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer.
e Das Lernziel der Mobilitatsschulung ist bestimmt.

e Die Strecke ist bereits im Voraus der Schulung geplant.

e Nur die geplante Strecke ist Teil der Mobilitatsschulung.

e Die Fachkraft zieht sich nach und nach aus der Schulungssituation zurtick und erlaubt
damit der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer, selbststandig seine Strecke zu gehen bzw.
zu fahren (vgl. GALLIMORE 2017: 31).

Die Fachkraft und Bezugspersonen mussen berticksichtigen, ob die Teilnehmerin bzw. der
Teilnehmer emotional dafiir bereit ist, sich auf eine Schulung zur personlichen Mobilitat ein-
zulassen (vgl. GALLIMORE 2017: 31).

Vordergriindig ist wichtig, das Ziel der Mobilitatsschulung festzulegen. Die Strecke sowie das
Lernziel selbst mussen fir die bzw. den Teilnehmenden relevant, das Wegeziel erreichbar
und realistisch sein — es muss fur sie bzw. ihn also von Bedeutung sein. Empfohlen wird, die
,Sicherste” Strecke zu wahlen und diese strukturiert in kleinen, definierten Abschnitten zu
schulen. Dabei mussen Handlungs- und Unterstutzungsstrategien stets auf die teiinehmende
Person zugeschnitten sein (vgl. GALLIMORE 2017: 25). Im Projekte MogLi wurde beispiels-
weise der individuelle Schulweg (inklusive FuBweg und OPNV) in verschiedene Abschnitte
eingeteilt. Dabei wurden auf Grundlage eines Schulwegplans bestehende Barrieren und
Schwierigkeiten der Schulerin bzw. des Schilers festgehalten und beschrieben, um diese in
der Realsituation durch individuelle Vor-Ort-MaRnahmen zu schulen (vgl. HAVEMAN et al.
2013: 293). Wichtig ist, dass die Fachkraft gegentiber der Teilnehmerin bzw. dem Teilneh-
mer Handlungsstrategien vermittelt, die von ihr bzw. ihm erfolgreich ausgefiihrt werden
konnen. Je mehr sich die Fachkraft selbst in ihren Anweisungen zuriickziehen kann, desto
besser wirkt sich das auf den Lernerfolg aus (vgl. GALLIMORE 2017: 135). Dabei gilt es,
Lernaktivitaten fir die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer festzulegen, die fur eine selbst-
standige Weggestaltung vorhanden sein mussen. Werden diese selbststandig umgesetzt,
kann sich die Fachkraft zurtickziehen (vgl. GALLIMORE 2017: 25; RIDE CONNECTION 2009:
45). Wird z. B. innerhalb der Mobilitatsschulung beim Busfahren tUber mehrere Schulungs-
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einheiten hinweg eigenaktiv der Haltewunsch angezeigt, dann ist es an der Zeit, sich als
Fachkraft aus dieser Handlungssituation zurlickzuziehen, damit die Teilnehmerin bzw. der
Teilnehmer diesen Schritt selbststandig ausfihren kann (vgl. GALLIMORE 2017: 84). Damit
sich die Fachkraft aus der Schulung komplett zuriickziehen kann, ist es wichtig, dass die be-
schulte Person ihren gesamten Weg zu Ful und / oder mit dem OPNV sicher und selbststin-
dig und von einer Begleitperson unabhangig bewailtigt (vgl. GALLIMORE 2017: 25; HA-
VEMAN etal. 2013: 293; WOLF 2021: 293). Hierbei wird insbesondere die personliche
Handlungskompetenz angesprochen, da bei spontanen Veranderungen Kompetenzen auf
die veranderte Situation Ubertragen werden mussen oder zumindest Unterstiitzung einge-
fordert werden muss (vgl. WOLF 2021: 293).

War die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer bisher noch nicht allein im Stralenverkehr un-
terwegs, so kann es sinnvoll sein, in der Mobilitatsschulung zuerst eine kurze und nicht kom-
plexe Wegstrecke zu uben; das kann z. B. der Weg von zu Hause zu einer nahegelegenen
Backerei sein. Wichtig ist, dass die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer zunachst Selbstvertrau-
en gewinnt, im StralRenverkehr eigenstandig unterwegs zu sein. Erst dann kann die Schulung
Uberhaupt auf langere und komplexere Strecken erweitert werden, innerhalb derer moglich-
erweise dann auch auf den OPNV zuriickgegriffen wird (vgl. GALLIMORE 2017: 31). Auch
wenn die Wunschstrecke der teilnehmenden Person flir den Anfang zu schwer ist, kann es
sinnvoll sein, in kleinen Schrittfolgen vorzugehen (vgl. MARKOWETZ, WOLF 2020: 18). Da-
bei ist nicht die kiirzeste Distanz vorrangig, sondern die Sicherheit bei der Ausfihrung. So
kann ein entsprechend langerer aber damit sicherer Weg eine bessere Alternative darstellen
(vgl. WOLF 2021: 292).

Von Vorteil kann es auch sein, mit der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer zuerst den letzten
Streckenabschnitt zu tben. Diese Moglichkeit des Schulungsvorgehens wird kontrar zur
sonst ublichen ,forward chaining” (Vorwartsverkettung) als , backward chaining” (Ruck-
wartsverkettung) bezeichnet. So wirde die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer auf ihrer bzw.
seiner Strecke zuerst den letzteren Streckenabschnitt lernen; beispielsweise ausgehend von
der sich vor dem Einkaufszentrum befindenden Ziel-Bushaltestelle zum sich im Einkaufzent-
rum befindenden Buchladen. Dieses Vorgehen ist damit begriindet, dass die teilnehmende
Person motiviert und konzentriert bleibt, ihre Strecke zu lernen, da sie in kurzer Zeit auch an
ihrem Ziel, dem Buchladen, ankommt. Die Bewaltigung der Strecke ist mit einem direkt ver-
bundenen Erfolgserlebnis verknipft, welches wiederum einen positiven Effekt auf die intrinsi-
sche Motivation fiir das weitere Vorgehen hat. Sobald der letzte Abschnitt der Strecke ge-
lernt wurde, kann ein weiterer Abschnitt in die Mobilitatsschulung einbezogen werden. Ein
Vorteil des ,backward chaining” besteht dabei darin, dass es der Teilnehmerin bzw. dem
Teilnehmer ermoglicht wird, schrittweise Fahigkeiten und Selbstvertrauen aufzubauen, und
die eigene Motivation aufrechterhalten bleibt, da jedes Mal auch das endgliltige Streckenziel
erreicht wird. Es sollte der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer stets ermdglicht werden, er-

folgreich zu sein (vgl. GALLIMORE 2017: 42). Wenn es sich um eine lange oder komplexe
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Strecke handelt, macht diese Vorgehensweise besonders Sinn. Oder wenn beispielsweise die
Fachkraft mit einer Teilnehmerin bzw. einem Teilnehmer bereits in den friihen Morgenstun-
den das Busfahren zur Schule Giben mochte, konnte es fiir sie bzw. ihn eventuell demotivie-
rend sein, Schulungsinhalte im Sinne des ,forward chaining” durchzufiihren (vgl. GALLIMO-
RE 2017: 62).

Positives Verhalten und Lernfortschritte der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers missen ge-
starkt werden (vgl. GALLIMORE 2017: 135; RIDE CONNECTION 2009: 42). Die Fachkraft
sollte sich auBerdem wahrend der Mobilitatsschulung dabei zurtickhalten, tber nicht fur die
Schulung relevante Themen zu sprechen, um letztendlich die Aufmerksamkeit der bzw. des
Teilnehmenden nicht auf andere Aspekte hin zu leiten (vgl. GALLIMORE 2017: 135).

Fur die eigenstandige Mobilitat der bzw. des Teilnehmenden ist es wichtig, dass diese bzw.
dieser ein Zeitbewusstsein und -management vorweisen kann. Ist sie bzw. er auf den OPNV
angewiesen, muss diese Person wissen, wann der Bus oder die Bahn abfahrt, um z. B. recht-
zeitig an der Arbeitsstelle anzukommen. Vielen Menschen mit geistiger Behinderung fallt es
schwer, das Zeitkonzept zu verstehen oder auch die Uhr zu lesen. So kdnnen zur Unterstut-
zung eine Armbanduhr oder ein Mobiltelefon mit Alarmfunktion helfen, rechtzeitig das Haus
zu verlassen (vgl. GALLIMORE 2017: 78).

Wichtig ist es, innerhalb einer Mobilitatsschulung ,,Backup-Strategien” zu integrieren, die flr
eine weitestgehende Sicherheit der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers gewahrleisten. Dabei
geht es mitunter um das Lernen und Wissen uber Handlungsmoglichkeiten bei unerwarteten
Zwischenfallen (wie z. B. den Bus verpassen, falsches Ein- / Aussteigen etc.) (vgl. GALLIMORE
2017: 135; WOLF 2021: 249). Verpasst die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer beispielsweise
seinen Bus, darf er bzw. sie nicht in Panik verfallen. Das Wissen, wann der nachste planmaRi-
ge Bus ankommt und ob dieser auch das Ziel der Person anfahrt sind dabei relevante Infor-
mationen. Die teilnehmende Person musste im Falle einer niedrig frequentierten Buslinie ent-
scheiden, ob sie auf den nachsten Bus wartet oder ob sie z. B. eine Bezugsperson anruft (vgl.
THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr).

Die Fachkraft sollte der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer dabei helfen, Personen zu be-
stimmen, an die sie bzw. er sich im , Notfall” wenden koénnte — z. B. Busfahrer, Polizisten,
Mitarbeiter von lokalen Geschaften etc. (vgl. RIDE CONNECTION 2009: 14f.). Gemeinsam
kann mit der teilnehmenden Person auch eine Notfall-Kontaktkarte erstellt werden. Dieses
Hilfsmittel sollte einfach gehalten sein und den Namen, die Adresse sowie die Telefonnum-
mern von mindestens drei Bezugspersonen enthalten (vgl. RIDE CONNECTION 2009: 30).
Bei Bedarf konnen Kommunikationskarten fur Teilnehmende, welche Schwierigkeiten haben,
ihre Bedirfnisse miindlich auszudriicken, entwickelt werden. Hierbei konnen unterschiedli-
che Mitteilungen aufgefuhrt werden, die der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer dabei hel-

fen, ihren bzw. seinen Streckenwunsch zu auflern (vgl. CITY OF EDMONTON Ohne Jahr).
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Im Kontext der eigenstandigen Mobilitat kann es auBerdem sinnvoll sein, dass die Teilneh-
merin bzw. der Teilnehmer vor Reiseantritt einer Bezugsperson mitteilt, wohin sie bzw. er
gehen wird und wann sie bzw. er voraussichtlich am Ziel ankommt. Aullerdem koénnte von
der teilnehmenden Person Bescheid gegeben werden, dass sie am Ziel angekommen ist (vgl.
RIDE CONNECTION 2009: 29; THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr). Eventuell ist es notwen-
dig, dass dabei der Umgang mit einem Mobiltelefon gesondert gefordert wird (vgl. HA-
VEMAN et al. 2013: 292).

Durch das wiederholte Uben einer Strecke wird diese kognitiv abgebildet und im Langzeit-
gedachtnis gespeichert. Handlungsschritte auf dem Weg konnen somit abgerufen und Ori-
entierungspunkte erkannt werden. Dabei ist es wichtig, Orientierungspunkte auszuwahlen,
die Bestandigkeit haben, leicht zu erkennen und fur die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer
relevant sind. Besondere Gebaude, Kirchen, Statuen oder Institutionen sind gute Orientie-
rungspunkte — Werbetafeln, die sich standig andern, waren dahingehend ungeeignet. Das-
selbe gilt fur alle Orientierungspunkte, die nicht zu jeder Jahreszeit gut sichtbar sind und
leicht Ubersehen werden konnten (vgl. RIDE CONNECTION 2009: 22; THE KENNEDY CEN-
TER ohne Jahr). Als kognitive Karten werden raumliche Informationen als deren Reprasentati-
onen gespeichert. Je mehr Erfahrungen innerhalb der Umwelt gesammelt werden, umso
positivere Auswirkungen hat dies auf die personliche Orientierung (vgl. WOLF 2021: 270).
Die auf der personlichen Strecke der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers identifizierten per-
sonlichen Orientierungspunkte mussen innerhalb von Theorie- und Praxiseinheiten aufgegrif-
fen werden (vgl. WOLF 2021: 374). Das Organisieren von raumlichen Informationen hilft
den Teilnehmenden auch dabei, sich innerhalb neuer Umgebungen zu orientieren, da diese
als Erinnerungshilfe zur Wegfindung verhelfen (vgl. RIDE CONNECTION 2009: 22).

Sobald die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer beginnt, Handlungsschritte und einen Teil der
Strecke selbststandig auszufihren ohne dabei Unterstiitzung seitens der Fachkraft zu bendoti-
gen, ist das ein Anzeichen dafur, dass die Fachkraft sich in diesen Situationen verstarkt zu-
rickziehen kann, aber trotzdem bei Bedarf noch aus der Nahe eingreifen konnte (vgl. GAL-
LIMORE 2017: 42; RIDE CONNECTION 2009: 45). Das schrittweise Zurlickziehen wird als
Schattenbegleitung bezeichnet, bei der die Teilnehmenden sukzessive die gesamte Entschei-
dungsfindung ubernehmen sollen. Die Fachkraft halt sich dabei in etwas weiterer Entfernung
auf und begleitet die Teilnehmerin bzw. den Teilnehmer sozusagen nur noch im ,Schatten”
(dabei immer noch in Sichtweite) (vgl. NORTH YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 35;
RIDE CONNECTION 2009: 46; THE KENNEDY CENTER Ohne Jahr; WOLF 2021: 296). Die
Fachkraft muss die teilnehmende Person auf diesen Tag vorbereiten (vgl. RIDE CONNEC-
TION 2009: 46).
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3.1.5  Schritte zur Selbststiandigkeit auf dem geplanten Weg

Die Fachkraft geht bzw. fahrt gemeinsam mit der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer den
Weg (vgl. Abbildung 1):

enge Begleitung

geringe "Schattenbegleitung” l )

Die Begleitung durch die Schulungsperson findet nur noch als
»Schatten” statt — D.h. die Schulungsperson zieht sich zurtick

und greift nur im ,Notfall“ ein und ist ansprechbar. t
E E — - —
keine Begleitung |

Die/Der Teilnehmerln geht/fahrt selbststandig Teilabschnitte
der Strecke ohne Schulungsperson, um anschlieRend die

komplette Strecke selbst zu bewaltigen.

Abbildung 1: Schritte zur Selbststandigkeit (WOLF 2021: 296)

Um selbststandig im StralRenverkehr unterwegs zu sein, bendtigen Menschen mit geistiger
Behinderung bestimmte Fahigkeiten und Kompetenzen wie Zeitmanagement, Schriftver-
standnis, Problemlosungskompetenzen und eine gewisse Aufmerksamkeitsspanne sowie Ge-
dachtnisleistungen (vgl. SHERMAN, SHERMAN 2013: 274; MENGUE-TOPIO, BACHIMONT,
COURBOIS 2017: 8). Zudem werden unterschiedliche Handlungsschritte verlangt, die ausge-
fuhrt werden miussen. So erfordert z. B. das Fahren mit dem Bus eine Reihe von Handlungs-
schritten wie: zur Bushaltestelle gehen; an der Haltestelle den richtigen Bus identifizieren,
warten, wenn der vorbeifahrende Bus nicht der richtige ist, in den richtigen Bus einsteigen
und dabei zuvor andere Fahrgaste aussteigen lassen, einen Sitzplatz einnehmen, Halte-
wunsch signalisieren, auf den Ausstieg vorbereiten und an der gewtlinschten Haltestelle aus-
steigen (vgl. MENGUE-TOPIO, BACHIMONT, COURBOIS 2017: 8).

Die teilnehmende Person muss auf ihrer Strecke in dem Male begleitet werden, bis sie in der
Lage ist, den geplanten Weg selbststandig zurlickzulegen und sie die dafiir notwendigen
Mobilitatskompetenzen erlernt hat (vgl. MONNINGER 2015; WOLF 2021). Sobald die Teil-
nehmerin bzw. der Teilnehmer bereits die Kompetenzen und Fahigkeiten besitzt, die fur ein
sicheres und eigenstandiges Mobilsein notwendig sind, kann sich die Fachkraft mit dem An-
gebot der Mobilitatsschulung zurlickziehen (vgl. GALLIMORE 2017: 42). Stets sollte die
Fachkraft sich, wie zuvor erwahnt, dabei langsam aus dem Schulungsangebot zuriickziehen.
Eine ,fade-out” Technik (schrittweise Verringerung der Unterstitzung) wird dabei als sehr
wichtig empfunden (vgl. NORTH YORKSHIRE COUNTY COUNCIL 2019: 35). Wichtig ist, der
Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer Zeit zu geben, um ihre bzw. seine Fahigkeiten und
Kompetenzen zu festigen sowie Selbstvertrauen zu entwickeln, bevor ein weiteres, aufbau-
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endes Mobilitatsschulungsangebot mit einer eventuell komplexeren Strecke angeboten wird
(vgl. GALLIMORE 2017: 135). Geht oder fahrt die Teilnehmerin bzw. der Teilnehmer seine
komplette Strecke eigenstandig, folgt die Fachkraft beispielsweise mit dem privaten Pkw und
beobachtet deren bzw. dessen unabhangige Mobilitat (vgl. NORTH ORANGE CONTINUING
EDUCATION Ohne Jahr).

Nach einer etwas langeren Phase ohne Begleitung der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers
(ca. ein Monat) kann es sich als sinnvoll erweisen, erneut gemeinsam den bereits erlernten
Weg zu gehen bzw. zu fahren, um die selbststaindige Wegegestaltung und Fortschritte zu
erfahren und eventuell vorhandene Fragen oder Schwierigkeiten der Teilnehmerin bzw. des
Teilnehmers aufzugreifen (vgl. RIDE CONNECTION 2009: 46; WOLF 2021: 296). Diese
Uberpriifung wird in Abstinden von drei und sechs Monaten erneut durchgefiihrt (vgl. RIDE
CONNECTION 2009: 46). Eine Mobilitatsschulung kann auf weitere Strecken ausgeweitet
werden (vgl. WOLF 2021: 293).

3.1.6 Mobilititsbarrieren

Das Thema Barrierefreiheit ist im Kontext geistiger Behinderung in vielfacher Hinsicht kaum
erforscht. Man kann von einer Leerstelle sowohl in der Theorie als auch in der Praxis spre-
chen (vgl. TRESCHER 2018: 63). Die Berlicksichtigung von Barrieren, die fiir Menschen mit
geistiger Behinderung bei ihrer eigenstandigen Mobilitat und insbesondere beim Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln bestehen, wird stark vernachlassigt (vgl. HAVEMAN et al. 2013:
290).

Landesweit fehlt es flaichendeckend an empirischen Daten im Hinblick auf die personliche
Mobilitat von Menschen mit geistiger Behinderung; dabei besonders zu deren Mobilitatsver-
halten und vorhandenen Barrieren sowie zur Barrierefreiheit innerhalb des Stralenverkehrs.
Fur weitere Verbesserungen der Infrastruktur waren diese aber zwingend notwendig (vgl.
KROWORSCH 2019: 28). KONIECZNY (2020: 124) betont in diesem Zusammenhang, dass
insbesondere die barrierefreie Mobilitait von Menschen mit geistiger Behinderung im ver-
kehrs- und teilhabepolitischen Diskurs sowie in der Forschung ein deutlich unterreprasentier-
tes Thema ist.

Im Kontext von Barrierefreiheit innerhalb des Sozialraumes und des OPNV lassen sich in
Deutschland in vielen Landkreisen und Stadten bereits Initiativen und Losungsvorschlage
erkennen. Ob, und in welchem Ausmal hierbei die Zielgruppe Menschen mit geistiger Be-
hinderung berticksichtigt wird, ist nur schwer zu erkennen (vgl. WOLF 2021: 244). , Haufig
wird ihre Berlcksichtigung bei allgemeinen Beschreibungen zu Barrierefreiheit zwar genannt,
im Fortgang werden die Belange bei Mallnahmen oder Planungen allerdings nicht mehr
konkretisiert” (KONIECZNY 2020: 128). Nach § 8 Abs. 3 des Personenbeférderungsgesetzes
(PBefG) sind bei der Nahverkehrsplanung Behindertenbeauftragte, Behindertenverbande und
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Fahrgastverbande anzuhoéren und ihre Interessen angemessen zu bertcksichtigen (vgl. KO-
NIECZNY 2020: 127; KROWORSCH 2019: 30).

Der UN-BRK (Artikel 9) zufolge ist eine zugangliche Mobilitatsinfrastruktur von grundsatzli-
cher Bedeutung. Diese tragt letztlich wesentlich zu einer selbstbestimmten Mobilitat bei (vgl.
KROWORSCH 2019: 26). Barrierefreiheit bezieht sich nicht nur auf 6ffentliche Verkehrsmittel,
sondern auf die gesamte Mobilitatsinfrastruktur — im Sinne von barrierefreien Reiseketten
(z. B. der Weg von zu Hause zum Bus, im Bus, vom Bus zur U-Bahn, von dort zum Arbeits-
platz) (vgl. KROWORSCH 2019: 27).

Um Bemihungen in Richtung Barrierefreiheit flir Menschen mit geistiger Behinderung er-
folgreich zu forcieren, miissen nach HAVEMAN et al. (2013: 290) die vier Ebenen des sozial-
okologischen Modells — also Individuum, soziales Umfeld, physisches Umfeld und Politik —
gleichzeitig adressiert werden.

MONNINGER (2015) geht der Frage nach, mit welchen MalRnahmen fiir Menschen mit geis-
tiger Behinderung Barrierefreiheit im OPNV hergestellt werden kann, und welche verkehrli-
chen und technischen Anforderungen dabei bertcksichtigt werden missen. Durch eine
Problemanalyse lassen sich Barrieren entlang der Reisekette identifizieren (z. B. unsichere
StralRenuberquerung, Leitsystem am Bahnhof). Der Autor selbst hat dafiir Kriterien in einem
Barrierenkatalog festgehalten. Zudem wird die Relevanz der Barriere geprft (vgl. MONNIN-
GER 2015: 26). Identifizierungskriterien ergeben sich aufgrund eines Mangels an individuel-
len Fahigkeiten, kritischer Situationen oder Qualitatsmangel in der Verkehrsinfrastruktur (vgl.
MONNINGER 2015: 35). Zunachst erfolgt eine genaue Beschreibung der Barriere, um ein
Verstandnis Uber die spezifische Schwierigkeit zu entwickeln (vgl. MONNINGER 2015: 34).
Dies erfolgt anhand eines Steckbriefes fiir jede Barriere mit Informationen zur Beschreibung
der Barriere, Identifizierung, (padagogische / verkehrliche) MalRnahmen zu deren Beseiti-
gung sowie Angaben der Erfolgskontrolle einer MaRnahme (vgl. MONNINGER 2015: 33ff.).
Auf Basis einer Barrierenidentifizierung konnen zu einem gewissen Mal} generelle Barrieren
der betreffenden Personengruppe festgestellt werden, wobei das Mobilitatsverhalten und die
personliche Sichtweise der Betroffenen durch eine personliche Umfeld- und Wegeanalyse in
den Blick genommen werden mussen (vgl. WOLF 2021: 166).

Die Ergebnisse einer Abfrage von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern in Wohneinrichtungen
flir Menschen mit Behinderung in Bayern (n = 178) aus dem Projekt MobilLe beziiglich Mobi-
litatsbarrieren, die fur Menschen mit geistiger Behinderung bestehen, zeigen, dass diese vor
allem im Bereich von strukturellen und personenspezifischen Barrieren bestehen. Dabei wer-
den folgende Arten von Barrieren und Schwierigkeiten genannt:

e zu 87 % strukturelle Barrieren (z. B. Probleme mit Fahrkartenautomaten oder Fahrplanen,
das Fehlen von Leichter Sprache und Piktogrammen, mangelhafte Radwege),
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e zu 43 % personenspezifische Barrieren (z. B. Uberlastete Fahrstrecken, das Einhalten von
Umgangsregeln),

e zu 34,9 % materielle Barrieren (z. B. Hindernisse oder Barrieren an StraBenwegen sowie
Bahnhofen),

e zu 22,1 % gesellschaftlich bedingte Barrieren (z. B. fehlende Ruicksichtnahme, geringes
Zutrauen in die Fahigkeiten der Person, fehlende Unterstiitzung, Ablehnung),

e zu 11,6 % spontan auftretende Veranderungen (z. B. Zugausfalle, Verspatungen) (vgl.
MARKOWETZ, WOLF 2020: 52).

Mobilitatsbarrieren lassen sich PITSCH, THUMMEL (2017: 243) zufolge nach personenbezo-
genen Faktoren einerseits und Umweltfaktoren anderseits unterscheiden. Nach WOLF (2021)
lasst sich weiterfihrend und abgeleitet von der personlichen Mobilitat innerhalb eines Sozial-
raums des Verkehrsteiinehmenden eine Differenzierung und damit Kategorisierung von Bar-
rieren bzw. personenbezogenen Schwierigkeiten vornehmen:

e Umweltbezogene Barrieren

o materielle Barrieren innerhalb der Strecke (Hindernisse, Art der Strecke, Treppen, Be-
schaffenheit, ...)

o strukturelle Barrieren (gegebene Verkehrsinfrastruktur, komplexe Fahrgastinformatio-
nen, Uberschaubarkeit und Platzierung der Fahrpline, Fahrkartenautomaten, Orien-
tierungs- / Namensschilder, Beleuchtung, ...)

o gesellschaftlich bedingte Barrieren (geringe Akzeptanz, ...)

o spontan auftretende Gegebenheiten / Veranderungen (Verspatung, Ausfall, Baustelle,

)

e Personenspezifische Schwierigkeiten (fehlende Kompetenzen)

Nach WOLF (2021: 374) missen personliche Lernbedarfe, wie z. B. der Umgang mit Fahrkar-
tenautomaten, Fahrplanen etc., Planungs- und Orientierungsschwierigkeiten in der Wegge-
staltung oder eine langsame Reaktion etc., erkannt und innerhalb von Mobilitatsbildungsan-
geboten explizit aufgriffen werden, um einen subjektorientierten Schwerpunkt zu setzen
bzw. alternative Moglichkeiten aufzuzeigen.

Entlang der Wegekette lassen sich Mobilitatsbarrieren Gibergeordneten Kategorien zuordnen
(vgl. MONNINGER 2015) und damit auch Kompetenz- und Inhaltsbereiche fir eine jeweilige
Mobilitatsart ableiten sowie curricular abbilden. Nachfolgend wird als Beispiel spezifisch die
Mobilitatsart Bus aufgefiihrt:

e Wahrnehmung (Raumbewusstsein, Richtungs- und Geschwindigkeitswahrnehmung),

e Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein im StralRenverkehr,
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e Regelkenntnis (Verkehrsregeln, Verhaltensregeln),

e Planungskompetenz (Strecke planen: Einholen von Abfahrts- / Ankunftszeiten, Haltestel-
len- / Gleis- / Verkehrsmittelbezeichnungen, Start- / Zielpunktinformationen),

e Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein (Sicherheit an der Haltestelle, im Bus, rechtzeitiges
und sicheres Ein- und Aussteigen),

e Orientierung (an der Haltestelle, im Fahrzeug, auf der Strecke, an Verkehrsschildern,
durch Symbole, der Umgebung),

e Planungskompetenz (Handlungsmoglichkeiten bei unerwarteten Zwischenfallen / Ver-
spatungen, Ausfallen, falschem Ein- / Aussteigen) (vgl. WOLF 2021: 248).

Fur die Unterrichts- und / oder Schulungsgestaltung sind weitere inhaltliche Strukturierungen

in Zuordnung zu Kompetenzbereichen vorzunehmen.

Aufgrund von Problemen bei der Orientierung oder der Neuplanung, z. B. bei Verbindungs-
ausfallen, missen mit der Teilnehmerin bzw. dem Teilnehmer individuelle Handlungsstrate-
gien erarbeitet werden. Sind z. B. Fahrplane oder die Fahrplanauskunft im Internet zu kom-
plex, kann ein personlicher Fahrplan / Linienplan angefertigt werden, oder es bietet sich al-
ternativ an, Reisebilderblicher (journey picture books) mit der Person anzufertigen (vgl.
MONNINGER 2015: 114; URBAN TRANSPORTATION CENTER UNIVERSITY OF ILLINOIS AT
CHICAGO 2017: 42; WOLF 2021: 374).

Ein personlich individualisierter Fahrplan oder Liniennetzplan konnte fur den privaten Ge-
brauch ortsspezifisch und nur auf die Bedurfnisse der Teilnehmerin bzw. des Teilnehmers hin
ausgerichtet werden. Dieser Plan wird gemeinsam mit ihr bzw. ihm entwickelt, er ist verein-
facht und kann auch zusatzliche Orientierungspunkte (Rathaus, Kirche, Supermarkt etc.) so-
wie weitere Angaben, die wichtig fir die Person sind, enthalten. Das konnen beispielsweise
bestimmte Abfahrtzeiten einer / mehrerer Verbindung/en, Haltestellenbezeichnungen und -
abfolge, Fahrtdauer oder personliche Hilfestellungen / Informationen sein. Bereits verfligbare
Linienplane der Verkehrsgesellschaft einer Bus- / Bahnlinie konnen aufbereitet bzw. als Vorla-
ge herangezogen werden (vgl. MONNINGER 2015: 114). Anhand von weiteren Angaben,
wie z. B. bestimmte personliche Ziele von Verwandten, Amtern, Arzten etc., kann der Plan
selbst noch in seiner Form individualisiert werden. Festzuhalten ist, dass es fiir Menschen mit
geistiger Behinderung schwierig bleibt, strukturelle Schwierigkeiten der Umwelt umfanglich
auszugleichen (vgl. WOLF 2021: 244). Der &ffentliche Raum, einschlieRlich des OPNV,
zeichnet sich durch ein hohes Mall an Komplexitat und Informationsgehalt aus (vgl. KO-
NIECZNY 2020: 125). Grundlegend fur alle MalRnahmen zur Barrierefreiheit sind nach
ARNADE, HEIDEN (2007: 50) die drei Faustregeln:

1. Die ,Rader-FuRe-Regel”: Angebote sollten sowohl fiir Rollstuhlfahrer als auch fir Ful-
ganger nutzbar sein.
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2. Die ,Zwei-Kanal”- oder ,,Mehr-Kanal-Regel”: Alle Informationen sollten durch mindestens
zwei Sinne (Sehen, Horen, Flhlen) erfahrbar sein.

3. Die ,KISS-Regel”: Informationen sollten nach der Regel ,Keep it short and simple” (ein-
fach und verstandlich) gestaltet sein.

Vor allem fiir Menschen mit einer geistigen Behinderung sind MalRnahmen zur Barrierefrei-
heit im Bereich Verstehen und Orientieren zu treffen. STOPPLER (2015: 63) nennt dazu fol-
gende Kategorien:

e Leichte Sprache,

e Bildsprache (Symbole, Piktogramme),

e Bedienbarkeit technischer Gerate und

¢ Orientierungssysteme und Markierungen.

Insbesondere im Bereich der Fahrgastinformationen (visuell, akustisch und / oder in taktiler
Form) besteht ein groRRer Handlungsbedarf fiir die Belange von Menschen mit geistiger Be-
hinderung. Fur sie ist in diesem Zusammenhang wichtig, dass diese Informationen vor allem
klar zu erkennen, wiederholend und einheitlich sind. Zudem mussen die wichtigsten Infor-
mationen klar hervorgehoben sein (Priorisierung) (vgl. MONNINGER 2015: 103). Aushang-
fahrplane weisen meist einen komplex aufgefiihrten Informationsgehalt (grofRe Fillmenge)
auf, was mit hohen Anforderungen verbunden ist. Sie missen notwendigerweise durch eine
barrierefreie Oberflache vereinfacht und am besten digitalisiert dargestellt werden. Zusatzlich
miissen an Haltestellen des OPNV Informationen iiber grafische und akustische Quellen er-
schlossen werden konnen (vgl. WOLF 2021: 235).

»Fahrplane, Fahrgastinformationen, Hinweisschilder sollten immer wieder dahin-
gehend gepruft werden, ob die zu entnehmenden Informationen verstandlicher
und mit weniger Text, z. B. auch in Leichter Sprache, formuliert werden kénnen”
(WOLF 2021: 242).

Innerhalb des offentlichen Personennahverkehrs sollten flachendeckend Symbole und Pikto-
gramme verwendet werden, damit auch Personen ohne Schriftsprachverstandnis Informatio-
nen entnehmen konnen (vgl. HAVEMAN et al. 2013; MONNINGER et al. 2012; WOLF 2021).
Nach WOLF (2021: 243) sind Endhaltestellenbezeichnungen an Bussen und Bahnen sowie
dynamische Haltestellenanzeigen innerhalb der Fahrzeuge flaichendeckend mit Piktogram-
men (z. B. mit Piktogrammen wie einem Fuflball fiir Stadion oder einem Elefanten fir Tier-
park) und ortsspezifische Fotos (z. B. Markplatz, Rathaus) zu kennzeichnen. Laut dem Kriteri-
enkatalog fir Barrierefreiheit fur Menschen mit kognitiven Einschrankungen sollten Pikto-
gramme aus einem einzelnen Zeichen in einem direkten Zusammenhang mit der Bedeutung
(Symbolgehalt) stehen, was den Symbolgehalt eindeutig und begrenzt erscheinen lasst. Tex-
tinformationen konnen erganzend integriert werden. Zusatzlich konnen Inhalte auch durch
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Sprachausgabe bereitgestellt werden, um Informationen zu verstehen. Damit wird automa-
tisch eine groRere Gruppe von Menschen mit Behinderung angesprochen (vgl. Bundesverei-
nigung Lebenshilfe, Landesverband Baden-Wuirttemberg 2011: 19). Die Nutzerinnen und
Nutzer des OPNV mit geistiger Behinderung benétigen im realen Kontext klare Hinweise wie
z. B. einfache Schriftziige, wichtige aktuelle Informationen, Wegweisungskonzepte (Linien /
Farben) und Piktogramme. Grundsatzlich empfiehlt sich eine serifenlose Schrift mit einem
sachlich-funktionellen Charakter (vgl. Bundesvereinigung Lebenshilfe, Landesverband Baden-
Wirttemberg 2011: 44). Ein pragnantes Foto kann vielfach fir die Zielgruppe Menschen mit
geistiger Behinderung sogar informativer sein als eine abstrakte Infografik oder Illustration
(vgl. Bundesvereinigung Lebenshilfe, Landesverband Baden-Wirttemberg 2011: 17). Bahn-
hofe mussen Uber ein deutlicheres und leicht zu verstehendes Orientierungs- und Leitsystem
verfigen; darin inbegriffen sind Farbzuordnungen, Piktogramme sowie relevante Informati-
onsangaben als Orientierungsmaoglichkeiten (vgl. WOLF 2021: 144).

SHERMAN, SHERMAN (2013: 271) betonen die Notwendigkeit eines integrierten und pra-
ventiven interdisziplinaren Bildungsansatzes, der sich insbesondere an Designfachleute rich-
tet, als einen sinnvollen Schritt zur Schaffung tatsachlich inklusiver und behindertenfreundli-
cher Sozialraume. Der Aufbau einer Umgebung nach den Prinzipien des Universal Design
scheint effizienter zu sein, als nachtraglich Anderungen vorzunehmen (vgl. HAVEMAN et al.
2013: 298). Die Realisierung barrierefreier Mallnahmen ware nicht nur fur die Gruppe der
Menschen mit geistiger Behinderung von Vorteil, sondern wiirde sich auch als hilfreich far
Senioren oder ortsfremde Fahrgaste erweisen (vgl. PITSCH, THUMMEL 2017: 261).

3.2 Zusammenfassende Bewertung

Insgesamt wurden 45 Quellen in die qualitative Inhaltsanalyse eingeschlossen und im Hin-
blick auf konzeptionelle sowie curriculare Erkenntnisse und Grundlagen ausgewertet. Die
inhaltliche Auswertung verdeutlicht:

Im Kern ist festzuhalten, dass Mobilitat im Kontext geistiger Behinderung nicht hinreichend
empirisch von der Bildungsforschung aufgearbeitet ist. Vielmehr ist sie in der nationalen wie
internationalen Literatur und Forschung der Padagogik bei geistiger Behinderung ein eher
vernachlassigtes Thema. Es besteht ein Mangel an einschlagiger didaktischer und verkehrs-
psychologischer Forschung. Aktuell liegen keine personlichen Daten zur Einschatzung der
Mobilitat (Verkehrsverhalten, Sozialfunktion) der Zielgruppe vor (vgl. BMAS 2013, 2016,
2021; KROWORSCH 2019; MARKOWETZ, WOLF 2020; TILLMANN 2015; WOLF 2021).

Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung werden in der Grundlagenliteratur vor allem vom
Kinde (ohne Behinderung) aus im Kontext padagogischer, lerntheoretischer und (verkehrs-
)psychologischer Schwerpunktsetzung thematisiert (z. B. FUNK 2013; RICHTER 2016, 2018;
SPITTA 2005; WARWITZ 2009; WEIHRAUCH 2014). Die Zielgruppe Menschen mit geistiger
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Behinderung bleibt dabei unterreprasentiert; das betrifft vor allem auch die verkehrspsycho-
logische Schwerpunktsetzung (vgl. WOLF 2021: 29f.). Die Zielgruppe Menschen mit geisti-
ger Behinderung wird bisher innerhalb von Mobilitatskonzepten / -curricula weitestgehend
auller Acht gelassen. Hierbei besteht weiterhin der Bedarf einer Verankerung theoretischer
und praktischer Schwerpunktsetzung sowie an lebenslaufbezogenen und handlungsleitenden
Umsetzungsmoglichkeiten (vgl. WOLF 2021: 394).

»S0 werden der Praxis nicht die Ergebnisse zur Verfugung gestellt, die notwendig waren, um
Wissensbestande und Erkenntnisse als Grundlage im padagogischen Handlungsfeld heranzu-
ziehen” (WOLF 2021: 29).

Insbesondere besteht ein Bedarf an Sozialraumanalysen. Es fehlt an Informationen Gber Barri-
eren und Schwierigkeiten fiir Menschen mit geistiger Behinderung innerhalb des OPNV so-
wie Uber Mobilitatshemmnisse im 6ffentlichen Raum. Mit KONIECZNY (2020: 124) ist anzu-
fuhren, dass die barrierefreie Mobilitdt von Menschen mit geistiger Behinderung im verkehrs-
und teilhabepolitischen Diskurs sowie in der Forschung ein deutlich unterreprasentiertes
Thema darstellt. Diese Einschatzung wird durch die Dissertation von WOLF (2021), aber
auch durch eine internationale Literaturrecherche von TRESCHER (2018), bestatigt. Auch
liegen bislang keine nationalen oder internationalen Langsschnittstudien vor, welche repra-
sentativ herangezogen werden und Vergleiche untereinander zulassen konnten (vgl. BMAS
2016; CLEAVER, HUNTER, OUELLETTE-KUNTZ 2009; MARKOWETZ, WOLF 2020; WOLF
2021).

Angebote und Projekte zur Mobilitatsschulung fir Menschen mit geistiger Behinderung
(meist bezeichnet als Mobilititstraining, OPNV-Training, Bus-Training) lassen sich im interna-
tionalen Vergleich lediglich vereinzelt, insbesondere anhand von Internetauftritten, finden.
Allerdings verbleiben diese vor allem auf einer beschreibenden und informativen Ebene und
weisen weniger einen konzeptionellen und anwendungsbezogenen Bezug anhand von Lehr-
und Lerninhalten sowie differenzierten Schulungsmoglichkeiten auf. So kdnnen so gut wie
keine curricularen Inhalte fir die direkte Anwendung von Mobilitatsbildungsangeboten her-

angezogen werden.

Im Hinblick auf die Lehrplane im Forderschwerpunkt geistige Entwicklung lasst sich feststel-
len, dass diese oft sehr veraltet sind und die Thematik Mobilitat unterschiedlich inhaltlich
differenziert aufgefiihrt wird. Bekannt ist, dass einige Schulen und Lehrkrafte in der taglichen
Schulpraxis, je nach Unterrichtsfach, auf neu entwickelte und damit aktualisierte Lehrplane
aus anderen Bundeslandern, als das dem jeweils schulisch Zugehorigen, zurlickgreifen. So
nutzen nicht wenige Lehrkrafte auch den Lehrplan der allgemeinen Schule anderer Bundes-
lander.

Fur die Entwicklung curricularer Lehr- und Lerninhalte bleibt festzuhalten: Es bedarf an Basis-
inhalten sowie themenspezifischen Inhalten, bezogen auf unterschiedliche Verkehrsteilnah-

merollen. Schulungsmaterialien mussen in elementarisierten Formen zur Verfligung stehen
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sowie einen handlungsorientierten Unterricht fur die Zielgruppe Erwachsene mit geistiger
Behinderung zulassen (vgl. WOLF 2021: 166). Die zu entwickelnden Materialien sollten auf
die sich vergroRBernde Selbststandigkeit der Teilnehmerinnen und Teilnehmer Bezug nehmen
und auch hierbei unterstutzende Hilfsmittel (z. B. der Umgang mit dem Handy, die eigene
Entwicklung von Piktogrammen zur Verkniipfung) mit eingebaut werden, da dies in der Lite-
ratur als grole Erleichterung bezeichnet wird.
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dungstrager” - Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeitsgemein-
schaft fir Rehabilitation ,REGlonale NEtzwerke zur beruflichen Rehabilitation
(lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)”. (75 Seiten; Schutzgebuhr 16,-- €)

Brader, D.; FaBRmann, H.; Wibbeke, Chr.: ,Case Management zur Erhaltung
von Arbeits- und Ausbildungsverhaltnissen behinderter Menschen (CMB)” —
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Heft 1/2004
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Heft 1/2005

Heft 2/2005
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Heft 2/2007

Heft 3/2007
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Zweiter Sachstandsbericht einer Modellinitiative der Bundesarbeitsge-
meinschaft fir Rehabilitation. (131 Seiten; Schutzgebuhr 21,-- €)

Steger, R.: Netzwerkentwicklung im professionellen Bereich dargestellt am
Modellprojekt REG/NE und dem Beraternetzwerk zet7eam (56 Seiten;
Schutzgebiihr 14,-- €)

FaBmann, H.; Lechner, B.; Steger, R.; Zimmermann, R.: ,REGlonale NEtzwerke
zur beruflichen Rehabilitation (lern-) behinderter Jugendlicher (REGINE)” — Ab-
schluBbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Modellinitiative der
Bundesarbeitsgemeinschaft fir Rehabilitation. (362 Seiten; Schutzgebihr
44,-- €)

Funk, W.: Verkehrssicherheit von Babys und Kleinkindern — oder: Wie nehmen
eigentlich unsere Jungsten am StralBenverkehr teil? (18 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebuhr 5,-- €)

Brader, D.; FaRmann, H.; Steger, R.; Wiibbeke, Chr.: Qualitatsstandards fur ein
"Case Management zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinder-
ter Menschen (CMB)" — Ergebnisse einer Modellinitiative der Bundesarbeits-
gemeinschaft fir Rehabilitation. (107 Seiten; Schutzgebihr: 19,-- €)

Brader, D.; FaBmann, H.; Lewerenz, |.; Steger, R.; Wibbeke, Chr.: ,Case Ma-
nagement zur Erhaltung von Beschaftigungsverhaltnissen behinderter Men-
schen (CMB)” — AbschlufRbericht der wissenschaftlichen Begleitung einer Mo-
dellinitiative der Bundesarbeitsgemeinschaft fur Rehabilitation. (294 Seiten;
print on demand, Schutzgebiihr 44,-- €)

FaBmann, H.: Wohnortnahe betriebliche Ausbildung — Modelle und ihre prak-
tische Umsetzung. (29 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 8,-- €)

Funk, W.: In Schule, um Schule und um Schule herum. Impulse fir eine kom-
munal vernetzte schulische Verkehrserziehung. (46 Seiten, print on demand,
Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Schulweg- / Schulmobilitatsplane — Wie machen es unsere europai-
schen Nachbarn? (20 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 5,-- €)

FaBRmann, H.: Rehabilitationsforschung im Institut fir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (37 Seiten, print on
demand, Schutzgebiihr 10,-- €)

Funk, W.: Verkehrssicherheitsforschung im Institut flir empirische Soziologie
an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nirnberg (22 Seiten, print on
demand, Schutzgebiihr 5,-- €)

FaBmann, H.: Evaluation von nachhaltigen Erfolgen bei wohnortnaher betrieb-
licher Erstausbildung und reha-spezifischer Forderung durch einen Bildungs-
trager. Sicherung von Ergebnissen des BAR-Modellprojekts ,,REGlonale NEtz-
werke zur beruflichen Rehabilitation (lern-)behinderter Jugendlicher (REGI-
NE)“. (61 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 15,-- €)

FaBmann, H.; Gruninger, M.; Schneider, A. H.; Steger, R.: ,Bedarfs- und Be-
standsanalyse von Vorsorge- und RehabilitationsmalRnahmen fir Mutter und
Vater in Einrichtungen des Deutschen Mittergenesungswerkes (MGW).” Ab-

S

Institut fir empirische Soziologie
an der Universitdt Erlangen-Niirnberg



Seite 54

2/2024

Heft 2/2008

Heft 3/2008

Heft 4/2008

Heft 5/2008

Heft 6/2008

Heft 1/2009

Heft 2/2009

Heft 1/2010

Heft 2/2010

Heft 1/2011

Heft 2/2011
Heft 3/2011

Heft 1/2012

O

schlussbericht zu einem Forschungsprojekt des BMFSF|. (285 Seiten, print on
demand, Schutzgebuihr 49,-- €)

FaBmann, H.: Moglichkeiten und Erfolge der beruflichen Rehabilitation von
Personen mit Aphasie. Ergebnisse einer Literaturanalyse. (64 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 15,-- €)

Gruninger, M.: Das Unfallrisiko junger Fahrerinnen und Fahrer im geographi-
schen Kontext. Eine Auswertung der Unfallstatistik 2004 in Bayern. (ca. 300
Seiten inkl. 17 farbige Karten, Schutzgebuhr 65,-- €)

FaBmann, H.: Evaluation des Modellprojekts , Integrative Berufliche Rehabilita-
tion von Personen mit Aphasie (IBRA)”. Abschlussbericht. (194 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 36,-- €)

Funk, W.: Mobilitat von Kindern und Jugendlichen. Langfristige Trends der
Anderung ihres Verkehrsverhaltens. (34 Seiten, print on demand, Schutzge-
bihr 10,-- €)

Funk, W.: Edukative Verkehrssicherheitsmalnahmen im Elementar und Prim-
arbereich — Bestandsaufnahme und Perspektiven. (ca. 28 Seiten, print on de-
mand, Schutzgebihr 8,-- €)

FaBmann, H.; Steger, R.: Betriebliches Eingliederungsmanagement (BEM) —
Besondere Anreize fir Unternehmen zur Umsetzung von BEM in die Praxis?!
Ergebnisse einer Fachkonferenz am 21. und 22. Januar 2009 im Berufsforde-
rungswerk Nurnberg. (32 Seiten, print on demand, Schutzgebuihr € 9,--)

Funk, W.: Kinder als Radfahrer in der Altersstufe der Sekundarstufe I. Fachli-
ches Hintergrundpapier fir die Praventionskampagne ,Risiko raus”. (28 Sei-
ten, print on demand, Schutzgebuhr 8,-- €)

FaBmann, H.; Svetlova, K.: Struktur- und Prozessanalyse der arbeitsmarktpoliti-
schen MalRnahme Ganzheitliches Integrationscoaching — Modell GINCO -
Endbericht —. (184 Seiten, print on demand, Schutzgebiihr 35,-- €)

FaBmann, H.; Emmert, M.: Betriebliches Eingliederungsmanagement — An-
reizmoglichkeiten und 6konomische Nutzenbewertung. (174 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 35,-- €)

Falmann, H.: Rehabilitationsforschung im Institut flir empirische Soziologie an
der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, 2. aktualisierte und
erweiterte Auflage (51 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 10,-- €)

entfallt

Svetlova, K.: Bericht uUber die Ergebnisse einer Befragung von Eltern und Ex-
pertinnen im Rahmen des Modellprojektes Familienstiitzpunkte in Nurnberg.
Ermittlung des Bedarfs zur Familienbildung in Nuirnberg (59 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 10,-- €)

Svetlova, K., Falmann, H.: Wirkungsanalyse der arbeitsmarktpolitischen Mal-
nahme Ganzheitliches Integrationscoaching — Modell GINCO - Endbericht —.
(162 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 34,-- €)
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Svetlova, K.: Wissenschaftliche Begleitung des Modellprojektes ,Integrative
Berufliche Rehabilitation von Personen mit Horbehinderung (IBRH). (78 Seiten,
print on demand, Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.: Einstiegsrisiko bei Fahranfangern mit spaterem Einstieg in die Fahr-
karriere. Uberarbeiteter Schlussbericht. (70 Seiten, print on demand, Schutz-
gebuhr 10,-- €).

Funk, W.: Mobilitats- und Verkehrssicherheitsforschung im Institut fir empiri-
sche Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, Er-
ganzte und aktualisierte Neuauflage. (44 Seiten, print on demand, Schutzge-
bihr 10,-- €)

FaBmann, H.; Zapfel, S.: Rehabilitationsforschung im Institut fir empirische
Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, 3. aktua-
lisierte und erweiterte Auflage. (56 Seiten, print on demand, Schutzgebihr
10,-- €)

Schrauth, B.; Funk, W.; Abraham, M.: Pendelmobilitat in Erlangen. Ergebnisbe-
richt einer Mobilitatsbefragung unter Arbeitnehmern in Erlangen. (60 Seiten,
print on demand, Schutzgebtihr 10,-- €)

FaBmann, H.; Zapfel, S.; Zielinski, B.: Rehabilitationsbezogene Forschung am
Institut fur empirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlan-
gen-Nurnberg. (56 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 10,-- €)

Johnsen, A.; Funk, W.: Safety4Bikes. Arbeitspaket 1:Nutzerstudien. Analyse der
Ziel- und Anspruchsgruppen. (114 Seiten, print on demand, Schutzgebuihr
15,-- €)

Zapfel, S.; Zielinski, B.; Schrottle, M.; Puhe, H.: Mdglichkeiten der reprasenta-
tiven Stichprobenziehung bei Menschen mit Behinderung in Deutschland —
einschlieBlich der Option von Sonderziehungen. (33 Seiten, print on demand,
Schutzgebihr 10,-- €)

Johnsen, A.; Strand, N.; Andersson, J.; Patten, Ch.; Kraetsch, C.; Takman, |.:
Literature review on the acceptance and road safety, ethical, legal, social and
economic implications of automated vehicles. Deliverable 2.1 from the EU-
H2020-project BRAVE — BRidging the gaps for the adoption of Automated VE-
hicles. (81 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 20,-- €)

Johnsen, A.; Funk, W.: An exploratory study on the perception of the safety of
child cyclists aged between 8 and 14 years. (15 Seiten, print on demand,
Schutzgebdihr 5,-- €)

Kappes, R.; Matviienko, A.; Heinovski, J.; Funk, W.; Brink-Abeler, L.; Isken, M.;
Deiters, ).; Fudickar, S.; Hein, A.; Heuten, W.; Boll, S.; Franke, M.; Klingler, F.;
Sommer, Ch.; Dressler, F.; Johnsen, A.; Kraetsch, C.: Safety4Bikes: Assistance
Systems for Cycling Children to Increase Safety. (17 Seiten, print on demand,
Schutzgebiihr 5,-- €)

Zapfel, S.; Mederer, B.; Zielinski, B.; Schrauth, B.; RolRnagel, T.; Kraetsch, C.;
Maier, S.: Teilhabe, Behinderung, berufliche Rehabilitation: Forschung am
Institut fur empirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlan-
gen-Nurnberg. (51 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 15,-- €)
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Schrauth, B.; Maier, S.; Kraetsch, C.; Funk, W.: Report on the finding of the
population survey. Deliverable 2.3 from the EU-H2020-project BRAVE — BRidg-
ing the gaps for the adoption of Automated VEhicles. (174 Seiten, print on
demand, Schutzgebuhr 25,-- €)

Rogele, B.; Funk, W.: Safety4Bikes. Arbeitspaket 1: Usability-Evaluation des
Gesamtsystems aus der Anforderungsperspektive von Kindern. (46 Seiten,
print on demand, Schutzgebuihr 10,-- €)

Funk, W.; Rogele, B.: Safety4Bikes. Assistenzsystem fur mehr Sicherheit von
fahrradfahrenden Kindern. Schlussbericht zum Arbeitspaket 1: , Nutzerstudien
und ELSI”. Sachbericht zum Verwendungsnachweis Teil II: Ausfuhrlicher Sach-
bericht. (25 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr 5,-- €)

Zapfel, S.; Zielinski, B.; Mederer, B.; Schrauth, B.; Kraetsch, C.; RoRBnagel, T.;
Maier, S.: 50 Jahre Rehabilitations- und Teilhabeforschung am Institut fur em-
pirische Soziologie an der Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nuirnberg.
(65 Seiten, print on demand, Schutzgebihr 10,-- €)

Funk, W.; Herl, T.; Kraetsch, C.; Rogele, B.; Maier, S.; Schrauth, B.: Uberblick
uber MalRnahmen und strukturelle Bedingungen der aktuell in den Landern
durchgefiihrten PraventionsmalRnahmen zur Verkehrssicherheit in Bildungsein-
richtungen. Schlussbericht DGUV FP 448. (150 Seiten, print on demand,
Schutzgebiihr 25,-- €)

Funk, W.: Materialien fir die schulische Verkehrserziehung und Mobilitatsbil-
dung. Ein aktueller Uberblick. (55 Seiten, print on demand, Schutzgebuhr
10,-- €)

Zapfel, S.; Zielinski, B.; RolRnagel, T.; Kraetsch, C.; Mederer, B.; Schrauth, B.:
Teilhabe, Behinderung und berufliche Rehabilitation: Schlisselbegriffe, Erkla-
rungsansatze, aktuelle Entwicklungen und Forschung am Institut fir empiri-
sche Soziologie an der Friedrich-Alexander Universitat Erlangen-Nurnberg. (87
Seiten, print on demand, Schutzgebihr 15,-- €)

Wolf, M.: Internationale Online-Recherche zur Thematik , Mobilitatsbildung
fur Menschen mit geistiger Behinderung”. (50 Seiten, print on demand,
Schutzgebihr 10,-- €)
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