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Mobilitatsbehinderung
als wissenschaftlicher
Gegenstand

von Christine Schwyn

Behinderung ist ein Missver-
stédndnis, das es gar nicht geben
sollte: Zu diesem Schluss kommt
man, wenn man die gédngige Inte-
grationspraxis der Schweiz be-
trachtet, auch was den &ffentli-
chen Verkehr betrifft. In der BRD
sieht dies seit ein paar Jahren
elwas besser aus, was die Be-
mihungen der Behorden beziig~
lich Mobilitit anbelangt. So
wurden in den letzten Jahren
vermehrt Untersuchungen ange-
stellt, um Massnahmen zu er-
greifen, damit Behindete vom of-
fentlichen Verkehr nicht ausge-
schlossen werden und damit sie
ihre Mobilitdtsdefizite weitge-
hend kompensieren konnen. Ei-
ne dieser Studien soll hier ndher
beleuchtet werden.

«Reprasentativ-Erhebung zur Ermitt-
lung des Mobilitatsverhaltens (Mobili-
tats-)Behinderter und ihrer Haus-
haltsmitglieder» lautet der volle Titel
der fortan als Socialdata-Studie be-
zeichneten, vom Bundesminister fiir
Verkehr in Auftrag gegebenen Unter-
suchung. So umsténdlich der Titel
tont, so differenziert ist ihr Inhalt. In-

teressant ist zunachst einmal, dass
das Forschungsteam nicht nur von ei-
nem Behindertenkollektiv ausgegan-
gen ist, bei dem Mobilitdtseinschran-
kungen offensichtlich sind. Vielmehr
gingen die Forscherlnnen von der Ge-
samtbevolkerung aus (unter Aus-
schluss von Heimbewohnerlnnen;
weshalb, ist mir unklar geblieben), da
fir sie Mobilitatsbehinderung nicht
gleich Behinderung zu setzen ist. Dies
sei verdeutlicht an den Beispielen ei-
ner Kraftigen Paraplegikerin, die sich
gut mit dem Rollstuhl fortbewegen
kann, und eines alteren Mannes, der
zwar noch gut gehen kann, dem es
aber womoglich an der Orientierung
fehlt, oder der altersbedingte
Schmerzen hat und seine Krafte ein-
teilen muss.

Zuerst bedarf also «Mobilitat» bzw.
«Mobilitatsbehinderung» einer ge-
naueren Definition. Die Forschungs-
gruppe definiert und klassifiziert die
Mobilitatsbehinderten nicht nach so-
zialrechtlichen Kriterien wie Renten-
berechtigung usw., sondern nach
funktionalen Gesichtspunkten. Ent-
sprechend ihres funktionalen Bedarfs
zur Realisierung ihrer aushausigen
Aktivitaten wurden flinf Gruppen von
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Mobilitdtsbehinderten gebildet:

— Immobile (z.B. Bettlagerige) (1).

— Personen, die Begleitung und tech-
nische Hilfsmittel benodtigen (BuT).
— Personen, die Begleitung, d.h. keine
technische, wohl aber menschliche

Hilfe bendtigen (B).

— Personen, die auf Begleitung ver-
zichten konnen, aber auf techni-
sche Hilfsmittel angewiesen sind
(T).

— Personen, die keine Hilfe bendtigen,
die aber Schwierigkeiten mit bauli-
chen Hindernissen haben (H).

Zudem ging das Forschungsteam da-

von aus, dass auch die Haushalts-

mitglieder von Mobilitdtsbehinderten
und betreuende Personen von den

Einschrankungen betroffen sein dirf-

ten, was Co-Behinderte eindeutig be-

statigen kénnen.

Nach der Représentativerhebung der

Mobilitatsbehinderten wurde deren

Mobilitatsverhalten untersucht.

Schliesslich wurden die Angaben

Uber das Mobilititsverhalten mit

demjenigen von Nichtbehinderten

verglichen. Damit wurde einerseits die
gegenwartige Mobilitadt Behinderter
gemessen, andererseits konnte durch
~den Vergleich mit den Nichtbehinder-
ten das Mobilitatsdefizit bestimmt
werden. Die gemessene Mobilitat der

Behinderten entspricht derjenigen,

die das vorhandene Angebot zulasst.
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Das Mobilitdtsdefizit kann Angaben
Uber die latente Nachfrage geben,
d.h. Uber die Nachfrage, die bei opti-
malen Bedingungen realisiert werden
konnte. Optimal sind die Bedingun-
gen dann, wenn sie sich weitge-
hendst an den Bedarfslagen der
Betroffenen orientieren, damit diese
gegenliber Nichtbehinderten kein
Mobilitatsdefizit in Kauf nehmen mus-
sen.

Einige Ergebnisse, die im Hin-
blick auf die $-Bahn von Bedeu-
tung sein diirften:

7 Millionen zu Hause lebende deut-
sche Erwachsene (ca. 12% der Bevol-
kerung) sind als behindert einzustu-
fen, hinzu kommen ca. eine halbe Mil-
lion Kinder und Jugendliche. Uber 5
Millionen der Behinderten sind auch
mobilitdtsbehindert. Viele davon sind
alte Menschen, was wir bekanntlich
alle einmal werden.

Es hat sich in dieser Untersuchung
gezeigt, dass die Mobilitatsbehinder-
ten eine sehr uneinheitliche Gruppe
sind. Bei stark eingeschrénkt Mobilen




erreicht die Anzahl ihrer Wege nur
20% der Vergleichspersonen, wéh-
rend andere Behinderte ziemlich mo-
bil sind und bis zu 90% der Mobilitat
Nichtbehinderter erreichen. Als ent-
scheidendes Kriterium wurde die Tat-
sache, ob das Haus liberhaupt verlas-
sen werden kann, ausgemacht.

Flr 46% der in der Beweglichkeit ein-
geschrankten Menschen bedeutet ei-
ne Treppe ein Hindernis. Selbst so ele-
mentare Grundaktivitaten wie Einkau-
fe, Arztbesuche und Behdrdengénge
sind fur jede/n sechsten Mobilitatsbe-
hinderte/n zumeist unmdglich wegen
der Hindernisse.

Gut jede/r dritte Mobilitatsbehin-
derte kann éffentliche Verkehrsmit-

tel gar nicht, nur mit fremder Hilfe
oder nur unter Schwierigkeiten be-
nutzen. Nur relativ wenige Mobili-
tatsbehinderte mit Pkw- und Fiih-
rerscheinbesitz kdnnen diesen
Nachteil durch die Nutzung privater
Pkw’s ausgleichen.

Fur die erfolgreiche Abwicklung aus-
hausiger Aktivitaten von Mobilitatsbe-
hinderten sind geméass der Socialda-
ta-Studie drei Einflussbereiche aus-
schlaggebend. Das Zusammenspiel
dieser drei Bereiche wird im wesentli-
chen das individuelle Mobilitatsver-
halten bestimmen:

Als erstes die in verschiedensten Aus-
pragungen behindernde «Schadi-
gung» und ihre reduzierende Wirkung
auf die Mobilitatsfahigkeit; zweitens
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die Moglichkeit, diese Beeintrachti-
gungen durch technische, finanzielle
und personelle Hilfen auszugleichen;
drittens die beeintrachtigende oder
unterstitzende Wirkung der materiel-
len Umgebung und Infrastruktur (Bar-
rieren im eigenen Haus, im Strassen-

und Wegbereich, beim Verkehrs-
mittelangebot usw.) auf die behinde-
rungsbedingte Mobilitéts-(un-)fahig-
keit.

Mit anderen Worten heisst das: Eine
kdrperliche Beeintrichtigung ist
urséchlich zwar ein grosser Ein-
schrénkungsfaktor fiir die Mobili-
tat, jedoch fallen dann technische,
organisatorische und finanzielle
Faktoren, welche diese Beein-
trachtigungen kompensieren koén-
nen, weit mehr ins Gewicht. Der
Grad der Mobilitatsbehinderung ist
demnach nur zum einen von den Mo-
bilitdtsvoraussetzungen bzw. vom
Bedarf an Hilfe und Hilfsmitteln be-
stimmt. Zum andern spielt eine gros-
se Rolle, wie gut dieser Bedarf ge-
deckt werden kann.

FUr die Benltzung offentlicher Ver-
kehrsmittel heisst das wiederum,
dass der Ball bei der planenden Be-
horde liegt: Es geht darum, dass Mo-
bilitatsbehinderte in neue Konzepte
einbezogen werden, vielleicht auch
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aus dem Bewusstsein, dass nicht nur
ein Zehntel der Bevdlkerung so nicht
ausgeschlossen wurde, sondern
auch allen Leuten mit Kinderwagen,
Einkaufswagen, viel Gep&ck usw.
«pehindertengerechtes» Planen Er-
leichterungen bringen koénnte.

Es ist ein Verdienst dieser Studie,
dass fir einmal die Defizite der Be-
hinderten nicht an der Norm der
Nichtbehinderten gemessen und
bewertet werden, sondern der
Mangel mdéglicher Kompensatio-
nen ausgemacht wird. In der Folge
wurden weitere Studien in Auftrag ge-
geben, die sich verschiedenen spezi-
fischeren, technischen Fragen wid-
men.

Wie in anderen Bereichen auch, zeigt
sich die Schweiz jedoch einmal mehr
von ihrer bekannten Seite: Sie bleibt
ein Sonderfall und schafft es, eine S-
Bahn zu konzipieren, die flr weitere
Jahrzehnte die Behinderten draussen
|asst. ]
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