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Kurzfassung – Abstract

Förderung eigenständiger Mobilität von  
Erwachsenen mit geistiger Behinderung

Menschen mit geistiger Behinderung sind – trotz 
vorhandenem Hilfe- und Unterstützungsangebot – 
häufig in ihrer Mobilität eingeschränkt und verfügen 
über weniger umfangreiche Mobilitätskompeten-
zen, weshalb ihre selbstständige Teilhabe am öf-
fentlichen Personennah- und Straßenverkehr er-
schwert ist.

Durch die Anbahnung, Erweiterung und Festigung 
verkehrsspezifischer Kompetenzen mittels einer 
Mobilitätsförderung, basierend auf der Handrei-
chung MobiLe – Mobilität lernen, soll es Erwachse-
nen mit geistiger Behinderung ermöglicht werden, 
mehr Sicherheit und Teilhabe im Straßenverkehr 
und somit am sozialen Leben zu erlangen. Inner-
halb der MobiLe-Handreichung werden für die Pla-
nung der Mobilitätsbildung und -förderung die Mobi-
litätsarten zu Fuß gehen, mit dem Rollstuhl fahren, 
mit dem Bus fahren, mit der Bahn fahren und mit 
dem Fahrrad fahren explizit herausgegriffen.

In Zusammenarbeit und Kooperation mit Partner-
einrichtungen der Behindertenhilfe, Schulen, Eltern 
und Erwachsenen mit geistiger Behinderung wurde 
das Curriculum erstellt, empirisch erprobt und aus-
gewertet.

Für die Erfolgsbewertung des Projekts wurden die 
Personen befragt, die für die Förderung zuständig 
waren. Die TeilnehmerInnen selbst wurden eben-
falls befragt, aber auch die Erfahrungen und Wün-
sche der Eltern von Menschen mit geistiger Behin-
derung wurden mit einbezogen.

Die Entwicklung der MobiLe Handreichung glieder-
te sich in folgende Phasen:

•	 Phase 1 – Ist-Analyse
	 Ist-Analyse bestehender Ansätze und Konzep

tionen zur Schulung von verkehrsspezifischen 
Kompetenzen für Menschen mit geistiger Behin-
derung.

Weiter folgte eine bayernweite Online-Vollerhebung 
im Hinblick auf vorhandene und durchgeführte För-
derkonzepte der eigenständigen Mobilität und Mo-
bilitätsbildung von Erwachsenen mit geistiger Be-
hinderung sowie eine Abfrage von Mobilitätskompe-
tenzen und -verhalten einzelner Personen mit geis-

tiger Behinderung an ausgewählten Einrichtungen, 
um mögliche Lerninhaltsbereiche festzulegen.

•	 Phase 2 – Konzeptualisierung der Handrei-
chung mit Curriculum

	 Ableitung konkreter (Optimierungs-)Bedarfe be-
züglich Förderkonzepte und Mobilitätskompe-
tenzen, sowie vorläufige Entwicklung der Hand-
reichung MobiLe.

•	 Phase 3 – Erprobung der Handreichung mit 
Curriculum in der Praxis und Evaluation

	 Praktische Erprobung und Evaluation des Ent-
wurfs des Curriculums mit 16 Einrichtungen und 
insgesamt 109 TeilnehmerInnen im schulischen 
und außerschulischen Bereich von Juli 2017 bis 
März 2018. Die Ergebnisse wurden festgehalten 
und wissenschaftlich ausgewertet. Handlungs-
empfehlungen in Bezug auf Mobilitätsbildung 
und -förderung für MitarbeiterInnen wurden ab-
geleitet.

•	 Phase 4 – Optimierung der Handreichung mit 
Curriculum und Bewertung

	 Auf Basis der in Phase 3 gewonnenen Erkennt-
nisse wurde die Handreichung mit Curriculum 
MobiLe überarbeitet und schließlich im Hinblick 
auf (weiterhin) bestehende Limitationen kritisch 
bewertet.

Als Bindeglied zwischen Forschung und praktischer 
Verkehrserziehung wurde mit VertreterInnen aus 
Schule, Berufsausbildung und Eltern ein Experten-
rat eingerichtet. Ein wesentliches Ziel dieses Gremi-
ums war es, die Projektarbeit kritisch zu begutach-
ten und beratend zu unterstützen.

Das Endprodukt des Forschungsprojekts ist eine 
Handreichung mit Curriculum zur Mobilitätsförde-
rung von Erwachsenen mit geistiger Behinderung, 
die in der Praxis (Berufsschule, Behindertenwerk-
stätten, Wohnheimen etc.) gut umsetzbar ist. Durch 
die Erweiterung und Festigung verkehrsspezifischer 
Kompetenzen, soll es zukünftig Erwachsenen mit 
geistiger Behinderung ermöglicht werden, mehr Si-
cherheit und Teilhabe im Straßenverkehr zu erhal-
ten.
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Supporting independent mobility of adults with 
intellectual disabilities

People with intellectual disabilities – despite existing 
support systems – may often encounter barriers  
to being physically active, including mobility  
and access limitations. Limited mobility skills of 
persons with intellectual disabilities influence their 
independent social participation generally as well 
as in the using public transportation.

Mobility training for persons with intellectual 
disabilities introduced in the manual „MobiLe – 
Mobilität lernen“ (MobiLe – learning mobility) 
should contribute to experiencing more safety and 
independence of mobility through the introduction, 
widening and strengthening of mobility skills 
enabling these persons to live independently and 
participate fully in society. With the aim of planning 
mobility education and training, different mobility 
terms are going to be addressed in the MobiLe 
manual, such as: walking, using wheelchair,  
public transportation (bus, train, metro) and bike 
riding.

The curriculum was developed, empirically proved 
and evaluated in cooperation with disability support 
partner institutions, schools, parents and adults with 
intellectual disabilities.

Project evaluation was performed by the people 
who were responsible for offering support. Project 
participants have also evaluated the project. The 
experiences and wishes of parents of people with 
intellectual disabilities were taken into consideration 
as well.

The development of the MobiLe manual was divided 
in the following phases:

•	 Phase 1 – Actual state analysis
	 Actual state analysis of already existing 

approaches and possibilities of mobility training 
for persons with intellectual disabilities.

The actual state analysis was followed by an  
online complete survey regarding existing and 
implemented concepts of support for independent 
mobility and the mobility training of adults with 
intellectual disabilities. A query regarding mobility 
skills and orientation as well as mobility behavior  
of single persons with intellectual disabilities from 
selected institutions has been conducted. The  
aim of the query was to specify possible learning 
areas.

•	 Phase 2 – Conceptualisation of the manual 
with curriculum

	 Derivation of specific (improving-)needs regar-
ding support concepts and mobility skills as well 
as preliminary development of the manual 
MobiLe.

•	 Phase 3 – MobiLe practical testing and 
evaluation

	 Practical testing and evaluation of the curriculum 
draft involved 16 institutions and 109 participants 
in school and other settings from July 2017 until 
March 2018. The results were listed and 
scientifically evaluated. Guidance for employees 
of the institutions concerning the mobility training 
and promotion were derived.

•	 Phase 4 – Improvement of the manual with 
curriculum and evaluation

	 Based on the results of the phase 3, the manual 
with curriculum was reviewed and (existing) 
limitations critically evaluated.

In order to create a link between research and 
practical mobility training, a board of experts, con-
sisting of local school and professional authorities 
and parents, was established. The main goal of this 
board of experts was to critically review the project 
activities and offer expert advice and support.

End result of this project is a manual on mobility 
training for adults with intellectual disabilities, which 
is easy to implement and adapt in everyday life 
(vocational training, sheltered workshops etc.). 
Widening and strengthening of special mobility 
skills for adults with intellectual disabilities contribute 
to experiencing more safety and independence of 
mobility enabling these persons to live more 
independently and participate more in the society 
living.
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Summary

Supporting independent mobility of adults with 
intellectual disabilities

People with intellectual disabilities – despite existing 
support systems – may often encounter barriers to 
being physically active, including mobility and 
access limitations. Every person could use a  
public transportation, depending of individual 
presuppositions, existing support structures as well 
as barrier-free infrastructure and information 
structure.

Limited mobility skills of persons with intellectual 
disabilities influence their independent participation 
in the using public transportation. In order to  
cover daily journeys, they mostly use organized 
driving services thus having less possibilities for 
independence and participation.

Mobility training for persons with intellectual 
disabilities introduced in the manual „MobiLe – 
Mobilität lernen“ (MobiLe – learning mobility) should 
contribute to experiencing more safety and 
independence of mobility through the introduction, 
widening and strengthening of mobility skills 
enabling these persons to live independently and 
participate more in the society living. The curriculum 
was developed, empirically proved and evaluated  
in cooperation with disability support partner 
institutions, schools, parents and adults with 
intellectual disabilities.

1 Mobility
The term mobility comes from the Latin word 
mobilitas, which means movement, mobility or  
agility (see ZIERER & ZIERER 2010) and is being 
used in different spheres of the society. Traffic 
means the special mobility of persons and goods. 
„Mobility is less a concrete movement and much 
more an abstract possibility to change a place“ 
(VESTER 1990: 465).

Mobility has a social function as well when we are 
meeting the friends or running some errands in the 
town. In order to fulfill the personal obligations, the 
routes from home to workplace or school, to 
supermarket or leisure activity centers have to be 
covered, on the daily basis. There is no participation 

in the life of society without being able to move in 
the public space, in one way or another. For this 
reason and in order to participate in the local public 
transportation sector (LPTS) it is necessary to offer 
more options for individual mobility to the target 
group as well as to train their mobility competences. 
With the aim of planning the mobility education  
and training, different mobility terms have been 
addressed in the MobiLe manual, such as: walking, 
using wheelchair, public transportation (bus, train, 
metro) and bike riding.

2	

intellectual disabilities

Persons with intellectual disabilities possess less 
competences as needed for independent mobility 
(see STÖPPLER 2014). They are mostly very 
limited in their mobility and reliant on help from 
others in order to master everyday mobility. The 
UN-Convention on the rights of persons with 
disabilities (UN-CRPD) ensures the full and  
effective participation and inclusion in the society 
(BMAS 2011, Article 3c).

Mobility has diverse participation potentials persons 
with intellectual disabilities could profit from, such as:

•	 expansion and widening of scope of action,

•	 availability of individually useful environments,

•	 time, space and personal independence,

•	 improving the quality of life and

•	 fulfilling biological (shopping, recreation) and  
social (communication, interaction) needs (see 
STÖPPLER 2002).

Article 20 of UN-CRPD requires: States Parties 
shall take effective measures to ensure personal 
mobility with the greatest possible independence for 
persons with disabilities (BMAS 2011).

Persons with intellectual disabilities should not be 
deprived of mobility training. Mobility training should 
be a wide range and early provided measure in 
facilitating a greatest possible independence in the 
personal mobility. The mobility training could be a 
basic prerequisite for independent use of local 
public transportation sector – use could be supported 
and trained for the entire route (see MONNINGER 
2015).
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3 Conceptualization, testing 
and evaluation of manual 
with curriculum on mobility 
training for adults with 
intellectual disabilities

Development of the manual consisted of four 
phases:

Phase 1 – Actual state analysis

Two-level actual state analysis of already existing 
approaches and possibilities of mobility training for 
persons with intellectual disabilities.

1. Level:	 Initial check and comprehensive analysis 
of existing national and international 
literature. 

2. Level:	 The actual state analysis was followed by 
an online complete survey regarding 
existing and implemented concepts of 
support for independent mobility and  
the mobility training of adults with 
intellectual disabilities, Bavaria wide, in all 
supported living facilities, sheltered 
workshops and services of open disability 
work. The parents of children with 
intellectual disabilities were covered by 
this survey as well.

A query regarding mobility skills and orientation as 
well as safe behavior of single persons with 
intellectual disabilities from selected institutions has 
been conducted.

The aim of the query was to specify possible learning 
areas.

Phase 2 – Conceptualization of the manual with 
curriculum

Derivation of specific (improving-)needs regarding 
support concepts and mobility skills as well as 
preliminary development of the manual MobiLe.

Phase 3 – MobiLe practical testing and 
evaluation

Practical testing and evaluation of the curriculum 
draft involved 16 institutions and 109 participants  
in school and other settings from July 2017 until 
March 2018. The results were listed and  
scientifically evaluated. Guidance for employees of 

the institutions concerning the mobility training and 
promotion were derived.

Phase 4 – Improvement of the manual with 
curriculum and evaluation

Based on the results of the phase 3, the manual 
with curriculum was reviewed and (existing) 
limitations critically evaluated.

The two-level actual state analysis regarding 
support concepts and mobility skills for persons with 
intellectual disabilities, described in the Phase 1, 
started in September 2016. Project team started 
initial check and comprehensive analysis of existing 
national and international approaches and con-
ceptions regarding direct or indirect support 
concepts and mobility skills for persons with 
intellectual disabilities. Through the use of 
independently designed criteria catalogue consisting 
of 13 Categories of great significance for the project, 
19 high-quality approaches have been worked out, 
described and prepared for further use. Those have 
been used as a baseline for further development of 
the manual with curriculum.

The phase 2, at the beginning of November 2016, 
proceeded with the development of the online-
questionnaire for the Bavaria wide complete  
survey. The aim of this research was the analysis of 
existing and currently used concepts of support, the 
analysis of necessity of individual concepts of 
support as well as a survey of the current traffic 
issues as well as local public transportation use of 
adults with intellectual disabilities. The online 
complete survey, Bavaria wide, was conducted in  
all supported living facilities, sheltered workshops  
and services of open disability work. The parents of 
children with intellectual disabilities were covered 
by this survey as well.

The online-questionnaire was sent to 1,272 
institutions and parents.

Tool, that has been developed in the Phase 2, was 
used to develop the manual and in regard to  
training needs and necessities to develop an 
individual mobility profile (Development and learning  
status). Following competences1 are a selection of 
competences, which have been recognized in the 

1	� See also: STÖPPLER 2002, 2015; Bayerisches KM 2003, 
2007; BASt and KMK 2004.
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survey, described in the project plan and revisited in 
the manual:

•	 knowing of rules,

•	 planning competence,

•	 motor skills,

•	 perception,

•	 attention and reaction,

•	 orientation,

•	 safety and risk awareness,

•	 social competence and interaction,

•	 speech,

•	 communication,

•	 reading skills,

•	 memory and cognition,

•	 independency.

Mobility competences of 95 persons with intellec-
tual disabilities, 17 to 82 years of age have been 
assessed. 24,2% persons had mild, 40,0% 
moderate, 22,1% severe and 13,7% profound 
intellectual disability (according to ICD-10).

The study results show significantly more 
understanding of the mobility support concepts in 
the sheltered workshops (25,9%) then in the 
residential facilities (8,1%) or services of open 
disability work – OBA (11,1%).

There are significantly more sheltered workshops 
and residential facilities offering a mobility training 
then those indicating to have a concrete mobility 
support concept. This can possibly be explained by 
the fact that the mobility training was probably 
carried out without solid conceptual basis, despite 
the lower understanding of the existing concepts 
and based on the individually planned support 
sessions.

The survey showed that all the facilities have put 
their main emphasis on the safety/risk awareness 
(97,9%) and independence (95,7%). It also became 
obvious, that a focus of training should be directed 
to the dealing with unknown (unexpected) situations 
and planning competences.

In questioning about difficulties and barriers in  
the independent use of LPTC and independent 
participation in the street traffic, 87,0% of facilities 
indicated the structural barriers (barriers to the  
use of ticket machines or understanding the  
train schedules, lack of accessible language and 
pictograms or lack of cycle paths). Person-specific 
barriers have been identified as well (43,0%) (traffic 
overload or traffic regulations). 70,3% of facilities for 
adults with intellectual disabilities have indicated 
the need for having a manual for supporting 
independent mobility for adults with intellectual 
disabilities, and 6,1% did not see the need for it.

Besides that, bus, metro and regional train appear 
to be the most popular types of mobility in the public 
transport.

To the highly developed skills and competences 
belong motor skills and reactions in the traffic as 
well as the social skills. To the less developed skills 
belong planning competences and the dealing with 
unexpected situations. These points played decisive 
role in determining the main focus of the mobility 
concept; which is that the focus should be placed on 
the less developed skills and competences.

The Phase 3 proceeded with practical testing and 
evaluation of the conceptually developed manual 
with curriculum in the practice. Project draft was 
outlined and developed at this point and was ready 
to be practically tested and evaluated through 
visiting facilities as well as through the discussion 
with the project partners. Based on this could 
manual furthermore be modified and adjusted. In 
order to prepare the project partner for the test 
phase as well as for the use of manual, all the 
facilities (apart from two) have been visited in 
advance.

Practical testing and evaluation of the curriculum 
draft involved 16 institutions and 109 participants 
with intellectual disabilities in school and other 
settings from July 2017 until March 2018.

Online-survey served as a basis for the analysis of 
the developed manual from the perspective of each 
and every user. In addition to this, guided interviews 
have been conducted with the focus on collecting 
information about content-related results (LAMNEK 
& KRELL 2016: 391).

In order to capture the voices and opinions of 
persons with intellectual disabilities in the course  
of evaluation and interpretation of the project, a 
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questionnaire in the accessible language have been 
developed. In addition to this, individual training 
plan attached to the manual should be filled out for 
each and every person participating in the mobility 
training.

The parents of persons with intellectual disabilities 
as well as their personal knowledge, concerns, 
doubts and experiences should be taken into 
consideration. Main emphasis in a SWOT-Analysis 
was on the parental voices and opinions in relation 
to the independent mobility of their children.

4 Results and trial phase
Total of 109 persons with intellectual disabilities 
have been trained, 48 of those had an individual 
training.

They were allocated in residential facilities (10), 
sheltered workshops (19), schools (69), services of 
open disability work – OBA (7) and in support 
facilities (4). 92,3% of all respondents have seen 
the profit in the using manual with curriculum for  
the practice and mobility training and support. 
96,1% would proceed with the using manual. After 
completing the mobility training, more persons with 
intellectual disabilities were independently mobile 
as before. 71,4% of all participants, answering the 
questions in the accessible language, found driving 
with the bus or train more comfortable.

5 Further development and 
final structuring of the 
manual with curriculum

Concrete formulation of the curriculum on the basis 
of 13 mobility competences, that have been taken 
into consideration in this project, has been com-
pleted.

The manual with curriculum is, with its module-
based structure and its content, objectives and 
methods, not just a sort of a guiding frame- 
work but it serves as concrete competence- 
expanding recommendations for action and 
immediate application in the mobility training field of 
action.

Based on the mobility competences and types of 
mobility (by foot or wheelchair, by bike, bus or  
train) appropriate training recommendation will be 
presented in both protective setting as well as in the 
real-life traffic. Furthermore, the manual offers a 
wide-ranging repertoire of training materials.
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Einleitung
Menschen mit geistiger Behinderung sind häufig in 
ihrer Mobilität eingeschränkt und verfügen über  
weniger umfangreiche Mobilitätskompetenzen, wo-
durch ihnen eine selbstständige Teilhabe am  
öffentlichen Personennah-1 und Straßenverkehr er-
schwert ist. So greifen sie meist auf organisierte 
Fahrdienste zurück, um tägliche Wege wie in die 
Schule, zur Arbeit und zu bestimmten Freizeitaktivi-
täten zurücklegen zu können. Sie erfahren dadurch 
eine geringere Selbstständigkeit und Teilhabe.

Nach dem Berufsschulstufenlehrplan für den För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung in Bayern ist 
„Mobilität […] eine Voraussetzung zur Teilhabe an 
vielen Aspekten des Lebens in einer hoch entwi-
ckelten Gesellschaft. Sie ist ein Schlüssel für Selbst-
bestimmung, Persönlichkeitsentfaltung und gesell-
schaftliche Integration. Ihr kommt besonders in den 
Bereichen Arbeit, Wohnen und Freizeit große Be-
deutung zu“ (Bayerisches KM 2007: 41).

Mobilitätskompetenzen auszubilden und zu fördern, 
ist auch Menschen mit einer geistigen Behinderung 
möglich. „Kompetenzlernen bei geistig Behinderten 
ist gezielt förderbar und es spricht viel dafür, daß  
es im wesentlichen denselben Gesetzmäßigkeiten 
unterliegt wie bei Nichtbehinderten“ (HOLTZ et al. 
1998: 19). In dem bereits durchgeführten For-
schungsprojekt „MogLi – Mobilität auf ganzer Linie“ 
(MONNINGER et al. 2012) wurde festgestellt, dass 
mithilfe eines entsprechenden Mobilitätstrainings 
eigenständige Mobilität innerhalb der ÖPNV-Nut-
zung von Kindern und Jugendlichen mit geistiger 
Behinderung erlernt werden kann.

Mobilität steht in enger Verbindung zu den Leitideen 
der Selbstbestimmung und Selbstverwirklichung 
sozialer Integration in der Pädagogik bei geistiger 
Behinderung. Jeder Mensch, eben auch die Perso-
nengruppe mit einer sogenannten geistigen Behin-
derung, kann am öffentlichen Nahverkehr teilneh-
men. Das geschieht, je nach persönlicher Voraus-
setzung, in Abhängigkeit vorhandener unterstützen-
der Strukturen aber auch in Bezug auf eine barrie-
refreie Infrastruktur und Informationsstruktur.

Für die Zielgruppe von Erwachsenen mit geistiger 
Behinderung liegen bislang kaum personenbezoge-
ne Daten und Studienergebnisse in Bezug auf ihr 
persönliches Mobilitätsverhalten und ihre Bedarfe 
vor. Vorhandene Ansätze und themenbezogene 
Ausarbeitungen sind zwar durchaus im nationalen 
sowie internationalen Raum vorhanden, diese blei-
ben aber meist auf einer beschreibenden und infor-
mativen Stufe stehen und weisen weniger einen  
anwendungsbezogenen Bezug zu theoretischen 
und praktischen Schulungsmöglichkeiten der ei-
genständigen Mobilität auf.

Auch aus verschiedenen Projekten im Ausland ist 
zu entnehmen, dass Menschen mit geistiger Behin-
derung, die innerhalb ihrer Wegstrecke von einer 
Begleitperson geschult und unterstützt werden, 
wichtige Fähigkeiten im Straßenverkehr beige-
bracht werden können (LEWIS 2009; ESSEX 2013; 
Easter Seals Projekt Action Consulting 2016). Auf 
welcher Grundlage und inwiefern eine solche Un-
terstützung didaktisch-methodisch geplant wird, ist 
aus den vorhandenen Quellen kaum ersichtlich. Im 
Gegensatz dazu sind die in Deutschland durchge-
führten Projekte „MogLi“ das aber auf Kinder ab-
zielt, (HAVEMANN & TILLMANN 2011; MONNIN-
GER et al. 2012) und „Kompetent mobil“ (DINGS et 
al. 2014) mit ihren aufgeführten Schulungs- und 
Lernstufen zu erwähnen.

Hervorzuheben ist vor allem die Schulpraxis; hier 
hat Mobilitätsbildung sowohl bei Kindern und Ju-
gendlichen als auch bei Erwachsenen mit geistiger 
Behinderung mittlerweile einen festverankerten 
Stellenwert eingenommen. Die jeweiligen schulspe-
zifischen Lehrpläne, die Empfehlungen der Kultus-
ministerkonferenz (KMK) zur Verkehrs- und Mobili-
tätserziehung (2012) und die von der Deutschen 
Verkehrswacht erarbeiteten Lehr- und Arbeitsmate-
rialien haben hierzu einen wichtigen Beitrag geleis-
tet. Allerdings wird hierbei sehr stark die Zielgruppe 
von Kindern und Jugendlichen berücksichtigt. In 
welchem Maße, bezogen auf die Zielgruppe von Er-
wachsenen mit geistiger Behinderung, eine zielfüh-
rende Mobilitätsbildung in der Schule tatsächlich 
stattfindet, dürfte jedoch immer noch stark vom per-
sönlichen Engagement der Schulen und Lehrkräfte 
und der Bedeutung, die dem Thema zugeschrieben 
wird, abhängen (vgl. ENDER 2007). Anzustreben-
des Ziel einer Mobilitätsbildung ist nach einer gut 
begleiteten Vorbereitung die aktive und selbststän-
dige Teilnahme am Straßenverkehr, welche mit le-
benslangem Lernen einhergeht.

1	 Der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ist ein Teil des 
Straßenverkehrs. Der ÖPNV wird hier separat aufgeführt, um 
seine wichtige Rolle, die er in der Mobilitätsförderung mit sei-
nen verschiedenen Verkehrsmittel (u. a. Bus, Bahn) spielt, 
hervorzuheben.
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Aufgrund der hohen Relevanz von Mobilitätsbildung 
und -förderung und der geringen Anzahl an vorhan-
denen Konzepten für die Zielgruppe von Erwachse-
nen mit geistiger Behinderung besteht ein eindeuti-
ger Bedarf, sich mit der Konzipierung eines Mobili-
tätkonzepts auseinanderzusetzen.

Ziel dieses Forschungsprojekts ist es, eine Handrei-
chung zur Mobilitätsförderung von Erwachsenen 
mit geistiger Behinderung zu entwickeln, die leicht 
verständlich und in der Praxis in (Bildungs-)Einrich-
tungen für Menschen mit geistiger Behinderung gut 
umsetzbar ist. Dabei steht die Einzelförderung im 
Vordergrund.

Durch die Anbahnung, Erweiterung und Festigung 
verkehrsspezifischer Kompetenzen, soll es Erwach-
senen mit geistiger Behinderung – auf Basis eines 
individuellen Förderplans, der mithilfe der Handrei-
chung „MobiLe – Mobilität lernen“ erstellt wird – er-
möglicht werden, mehr Sicherheit und Teilhabe im 
Straßenverkehr und im/am sozialen Leben zu er-
halten. In Zusammenarbeit und Kooperation mit 
Partnerinnen und Partnern von Einrichtungen der 
Behindertenhilfe, Schulen, Eltern, Wissenschaftle-
rinnen und Wissenschaftlern und Erwachsenen mit 
geistiger Behinderung wurde das Konzept zur Mo-
bilitätsbildung erstellt, empirisch erprobt und ausge-
wertet, um letztlich die Handreichung MobiLe mit 
Lehr- und Lernmaterialien curricular zu ordnen. Da-
bei wurden verschiedene Mobilitätskompetenzen 
und Verkehrsteilnahmearten im Hinblick auf Förder-
bedarfe berücksichtigt.

Der vorliegende Abschlussbericht des Forschungs-
projekts „Förderung eigenständiger Mobilität von 
Erwachsenen mit geistiger Behinderung“ bietet  
einen umfassenden Einblick in den Verlauf des  
Forschungsprozesses. Zu Beginn erfolgt eine Ein-
führung in die Thematik Mobilität im Allgemeinen 
und Mobilität im Kontext geistiger Behinderung  
(Kapitel 1). Im darauf folgenden empirischen Teil 
des Berichtes werden zunächst die Zielsetzung 
(Kapitel 2) und das forschungsmethodische Vorge-
hen (Kapitel 3) erläutert. Die Konzeptualisierung 
der Handreichung mit Mobilitätscurriculum auf Ba-
sis einer Literaturanalyse, einer bayernweiten Kon-
zeptabfrage sowie einer Abfrage zu Mobilitätskom-
petenzen und zum Mobilitätsverhalten einzelner 
Personen sind in den Kapitel 4 dargelegt. In Kapitel 
5 folgt die Konzeptualisierung der Handreichung für 
die Erprobungsphase. Der Ablauf und die Gestal-
tung der praktischen Erprobungsphase der MobiLe-
Handreichung mit Curriculum werden in Kapitel 6 

vorgestellt. Daran anschließend werden die Evalua-
tionsinstrumente der Erprobungsphase erläutert 
und die jeweiligen Ergebnisse präsentiert (Kapitel 
6). Kapitel 6 beinhaltet dabei auch eine Zusammen-
fassung der wichtigsten Erkenntnisse, die Ableitung 
von Empfehlungen für Theorie und Praxis der Mo
bilitätsbildung und -förderung. In Kapitel 7 folgt 
schließlich eine kritische Diskussion der erzielten 
Ergebnisse in Hinblick auf Optimierung der Hand-
reichung sowie gewonnene Erkenntnisse.

1 Mobilität
Der Begriff Mobilität stammt vom lateinischen Wort 
mobilitas, bedeutet Bewegung oder Beweglichkeit 
(vgl. ZIERER & ZIERER 2010: 19) und wird in den 
verschiedensten Gesellschaftsbereichen verwen-
det. Mobilität ist u. a. untrennbar mit Verkehr ver-
bunden. TULLY und BAIER beschreiben den Begriff 
des Verkehrs und das Verhältnis der Begriffe fol-
gendermaßen: „Das Verkehrssystem ist notwendi-
ge Voraussetzung für Mobilität, und Mobilität verge-
genständlicht sich als Verkehr“ (TULLY & BAIER 
2006: 39 f. zit. nach ZIERER & ZIERER 2010: 25). 
Verkehr bezeichnet die räumliche Fortbewegung 
von Personen und Gütern. „Mobilität ist aber weni-
ger die konkrete Bewegung, als vielmehr die abs-
trakte Möglichkeit zum Ortswechsel“ (VESTER 
1990: 465).

Mobilität hat somit auch eine Sozialfunktion, wenn 
es zum Beispiel darum geht, sich mit Freunden zu 
treffen oder Besorgungen in der Stadt zu erledigen. 
Es ist für jeden Menschen ein allgegenwärtiges 
Thema. Denn täglich müssen Wege vom Wohnort 
zur Arbeits- oder Ausbildungsstätte, zum Super-
markt oder zu Orten für Freizeitaktivitäten zurück-
gelegt werden. Niemand kann am öffentlichen Le-
ben teilhaben, ohne sich auf die eine oder andere 
Weise im öffentlichen Raum fortzubewegen – sei es 
zu Fuß, mit dem Fahrrad, mit den öffentlichen Ver-
kehrsmitteln oder mit dem Auto. Mobilität ist somit 
sowohl eine Voraussetzung als auch eine Chance 
für die Teilhabe an der Gesellschaft und das beson-
ders auch für Menschen mit Behinderung, die in ih-
ren Mobilitätsmöglichkeiten aus verschiedensten 
Gründen eingeschränkt sind und Barrieren erfah-
ren.

Im Zusammenhang mit dem MobiLe-Projekt und in 
den folgenden Ausführungen wird der Begriff Mobi-
lität im Sinne der räumlich-zeitlichen Mobilität an-
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lehnend an die Mobilitätsbegriffe nach TULLY & 
BAIER (2006) verwendet. Zu diesem Verständnis 
von Mobilität zählen Migration, Umzug, Tourismus 
oder Alltagswege. Auf das Projekt bezogen spielt 
der Begriff der Alltagswege, also Wege, die mehr-
mals wöchentlich oder sogar täglich zurückgelegt 
werden, eine zentrale Rolle. Diese Alltagswege 
bzw. die Alltagsmobilität werden in vier Bereiche 
eingeteilt: Wege zur Arbeit, Wege der Versorgung, 
Wege der gesellschaftlichen Beteiligung und Frei-
zeitwege (vgl. ZIERER & ZIERER 2010). All diese 
Wege sind für Menschen mit geistiger Behinderung 
von ebenso hoher Relevanz wie für alle anderen, 
weshalb es überaus wichtig ist, dass auch sie diese 
Wege möglichst selbstständig bewältigen können. 
Damit sie ihre Wege nicht zwangsläufig mithilfe von 
organisierten Fahrdiensten zurücklegen müssen 
und im Straßenverkehr und am öffentlichen Perso-
nennahverkehr (ÖPNV) teilhaben können, ist es 
notwendig, sie in ihren persönlichen Mobilitätskom-
petenzen zu schulen und ihnen Wahlmöglichkeiten 
eigenständiger Mobilität zu eröffnen. Innerhalb der 
MobiLe-Handreichung wurden für die Planung der 
Mobilitätsbildung und -förderung die Mobilitätsarten 
zu Fuß gehen, mit dem Rollstuhl fahren, mit dem 
Bus fahren, mit der Bahn fahren und mit dem Fahr-
rad fahren aufgrund der zuvor abgefragten ge-
wünschten Mobilitätsarten herausgegriffen (vgl. Ka-
pitel 4.2.6).

1.1 Mobilität bei Menschen mit 
geistiger Behinderung im  
Kontext von Teilhabe

Um die eigenständige Mobilität von Menschen mit 
einer geistigen Behinderung zu betrachten, müssen 
zunächst der Personenkreis genauer bestimmt und 
die Kompetenzen erörtert werden, die für eine per-
sönliche Mobilität notwendig sind.

Es gibt eine Vielzahl von Definitionsversuchen für 
den Personenkreis der Menschen mit einer geisti-
gen Behinderung. Diese Vielzahl ergibt sich aus der 
Heterogenität dieses Kreises, die es nicht zulässt, 
eine allgemeingültige Definition zu finden, die jeden 
Menschen mit einer geistigen Behinderung objektiv 
ausreichend beschreiben würde. Menschen mit ei-
ner geistigen Behinderung stellen keine homogene 
Gruppe dar. Eine geistige Behinderung resultiert 
aus sozialen wie aus individuellen Komponenten. 
Dennoch gibt es prägnante Merkmale, die sich bei 
vielen Personen finden lassen. Aus klinischer Sicht 

ist eine geistige Behinderung vor allem eine Ein-
schränkung der kognitiven Fähigkeiten, die mit 
Schwierigkeiten im Lernen und der Alltagsbewälti-
gung verbundenen ist (vgl. FORNEFELD 2009). 
Häufig gehen diese Auffälligkeiten mit Verzögerun-
gen in anderen Entwicklungsbereichen, wie Moto-
rik, Kommunikation und Sozialverhalten sowie sen-
sorischen Defiziten einher (vgl. STÖPPLER 2018). 
Sie verfügen daher über weniger umfangreiche 
Kompetenzen, die für eine selbstständige Mobilität 
nötig sind (vgl. STÖPPLER 2014: 137). STÖPP-
LER beschreibt darüber hinaus mobilitätsspezifi-
sche Kompetenzen, die nötig sind, um sich sicher 
und selbstständig im öffentlichen Verkehr zurecht-
zufinden: visuelle und auditive Wahrnehmung, Auf-
merksamkeit, Reaktionsfähigkeit, Gedächtnis, Mo-
torik, Kommunikation, soziale Kompetenzen, Kog-
nition und Interaktion (vgl. STÖPPLER 2018). Viele 
dieser Kompetenzen müssen bei Menschen mit 
geistiger Behinderung spezifisch gefördert werden. 
Meist ist der Personenkreis nur sehr eingeschränkt 
mobil und überwiegend auf Hilfe zur Bewältigung 
der Alltagsmobilität angewiesen.

Laut einer Studie zur Arbeits- und Lebenssituation 
von Menschen mit Behinderung in München haben 
Menschen mit einer kognitiven Beeinträchtigung mit 
Abstand den höchsten Begleitungsbedarf außer 
Haus, gefolgt von Personen mit körperlichen Schä-
digungen. Innerhalb der Personengruppe mit geisti-
ger Behinderung gaben 34,0 % an, auf Begleitung 
häufig bzw. immer angewiesen zu sein, gefolgt von 
20,7 %, die angaben, manchmal/selten einen Be-
darf an Begleitung bei Aktivitäten außer Haus zu 
haben (vgl. Landeshauptstadt München Sozialrefe-
rat, 2014).

Nach der UN-Behindertenrechtskonvention steht 
Menschen mit Behinderung „die volle und wirksame 
Teilhabe an der Gesellschaft und Einbeziehung in 
die Gesellschaft“ (BMAS, 2011, Artikel 3c) zu. „Da-
für […] treffen die Vertragsstaaten geeignete Maß-
nahmen mit dem Ziel, für Menschen mit Behinde-
rungen den gleichberechtigten Zugang zur physi-
schen Umwelt, zu Transportmitteln, Information und 
Kommunikation, einschließlich Informations- und 
Kommunikationstechnologien und -systemen, so-
wie zu anderen Einrichtungen und Diensten, die der 
Öffentlichkeit in städtischen und ländlichen Gebie-
ten offenstehen oder für sie bereitgestellt werden, 
zu gewährleisten“ (ebd. Artikel 9 Abs. 1). Unter Be-
rücksichtigung des Artikel 19 „Unabhängige Le-
bensführung und Einbeziehung in die Gemein-
schaft“ der UN-BRK ist sicherzustellen, dass Men-
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schen mit Behinderung als Teil der Gemeinschaft 
mit gleichen Rechten und Wahlmöglichkeiten leben 
dürfen, um Teilhabe zu erfahren. Das betrifft zum 
einen den Aufenthaltsort, die Wohnform und den 
Zugang zu Unterstützungsdiensten und Dienstleis-
tungen – einschließlich der persönlichen Assistenz 
zur Unterstützung (vgl. BMAS 2011, Art. 19). 

Durch die Erreichbarkeit bestimmter Orte können 
Teilhabefelder für die Person entstehen. Die Er-
reichbarkeit kann eine wesentliche Voraussetzung 
sein, um wiederum Funktionsrollen in der Gesell-
schaft einzunehmen und Inklusion zu ermöglichen 
(vgl. TILLMANN 2015: 43). Mobilität ist demnach 
eine entscheidende Ressource zur Inklusion in 
funktionale Teilsysteme […] (ebd., S. 43). „Trotz 
punktueller Unterstützungsleistungen in Form des 
individuellen Fahrdienstes oder des preiswerten 
Fahrausweises für ÖPNV und Bahn, erscheint das 
Teilhabepotenzial am Leben in der Gemeinschaft 
von Menschen mit geistiger Behinderung erweiter-
bar“ (ebd., S. 58).

Mobilität hat vielfältige Teilhabepotenziale, die Men-
schen mit geistiger Behinderung eröffnet werden 
können:

•	 Vergrößerung und Erweiterung des Aktionsrau-
mes,

•	 Erreichbarkeit der individuell nützlichen Umwel-
ten,

•	 zeitliche, räumliche und personale Unabhängig-
keit,

•	 Steigerung der Lebensqualität und

•	 Befriedigung biologischer (z. B. Einkaufen, Er-
holung) und sozialer (z. B. Kommunikation, In-
teraktion) Bedürfnisse (vgl. STÖPPLER 2002).

„Die selbstständige Fortbewegung kann die Wahl- 
und Teilhabeoptionen erhöhen und Zugänglichkei-
ten z. B. zu Sportangeboten in organisierten Verei-
nen, Treffen mit Freunden und Bekannten oder Aus-
flugsziele ermöglichen“ (TILLMANN 2015: 57).

Für Menschen mit geistiger Behinderung spielen 
gesellschaftlich bedingte und baulich bedingte Bar-
rieren eine wesentliche Rolle innerhalb ihrer Mobili-
tät. Barrieren können dabei auf unterschiedlichster 
Art von Bedeutung sein. Verbunden mit einer nicht 
barrierefreien Ausgestaltung des ÖPNV erleben 
Menschen mit geistiger Behinderung eine Ein-
schränkung in der Nutzung. Forderungen nach Bar-
rierefreiheit lassen sich aus der UN-BRK Art. 9 ab-

leiten, indem geeignete Maßnahmen getroffen wer-
den, um den Zugang zur physischen Umwelt, zu 
Transportmitteln, Information und Kommunikation 
zu gewährleisten (vgl. BMAS, 2011). In Artikel 20 
der UN-BRK heißt es: „Die Vertragsstaaten treffen 
wirksame Maßnahmen, um für Menschen mit Be-
hinderungen persönliche Mobilität mit größtmögli-
cher Unabhängigkeit sicherzustellen, indem sie un-
ter anderem […] b) den Zugang von Menschen mit 
Behinderungen zu hochwertigen Mobilitätshilfen, 
Geräten, unterstützenden Technologien und 
menschlicher und tierischer Hilfe sowie Mittelsper-
sonen erleichtern […] c) Menschen mit Behinderun-
gen und Fachkräften, die mit Menschen mit Behin-
derungen arbeiten, Schulungen in Mobilitätsfertig-
keiten anbieten“ (BMAS, 2011).

In der Öffentlichkeit muss ein Bewusstsein dafür ge-
schaffen werden, dass Barrieren erkannt werden 
und Barrierefreiheit mitgedacht wird. Der Nutzer 
des ÖPNV benötigt klare Hinweise im realen Kon-
text (einfache Schriftzüge, wichtige aktuelle Infor-
mationen, Bildzeichen, Symbole, Farben u. a.). „[…] 
Informationen über Abfahrtzeiten müssen aktuell 
und damit dynamisch sein. Ein Netzplan enthält vie-
le Informationen, die ich für meine bestimmte (ein-
geschränkte) Absicht nicht benötige. Wenn ich be-
reits über genaue Vorstellungen verfüge, möchte 
ich eine genaue Information“ (KLEINBACH 2009: 
39). Ein Informationssystem gemessen an der indi-
viduellen Leistungserbringung zeichnet sich durch 
einen niedrigen Komplexitätsgrad aus (MERTEL & 
DÜWAL 2009). Ein prägnantes Foto kann für die 
Zielgruppe der Menschen mit geistiger Behinde-
rung um ein vielfaches informativer sein, als eine 
abstrakte Infografik oder Illustration (vgl. BKB 2011, 
S. 17).

1.2 Mobilität im Kontext von Bildung 
bei geistiger Behinderung

Bildung vollzieht sich über die gesamte Lebens-
spanne und gilt für alle Personengruppen gleicher-
maßen. In Artikel 24 der UN-Behindertenrechtskon-
vention ist verankert, dass Menschen mit Behinde-
rung ein Recht auf Bildung haben. Dafür soll ein in-
tegratives Bildungssystem und ein lebenslanges 
Lernen ermöglicht werden mit dem ausdrücklichen 
Ziel, sie zur Teilhabe an der Gesellschaft zu befähi-
gen (vgl. BMAS, Art. 24, 2011).

„Das schließt die […] Verwendung geeigneter er-
gänzender und alternativer Formen, Mittel und For-
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mate der Kommunikation sowie pädagogische Ver-
fahren und Materialien zur Unterstützung von Men-
schen mit Behinderungen ein“ (ebd. Artikel 24 Abs. 
4). Sowohl im schulischen Bereich, in dem auch die 
Vermittlung von Kulturtechniken sehr zentral ist, als 
auch im nachschulischen Bereich spielt die Förde-
rung lebenspraktischer Kompetenzen, wie zum Bei-
spiel der eigenständigen Mobilität, eine zentrale 
Rolle, um den Personenkreis von Menschen mit 
geistiger Behinderung zu einem möglichst selbst-
ständigen und selbstbestimmten Leben zu befähi-
gen. Innerhalb des Berufsschulstufenlehrplans für 
den Förderschwerpunkt geistige Entwicklung in 
Bayern bildet Mobilität eine Schlüsselkompetenz, 
die im Laufe der Schulzeit erlangt werden soll. Mo-
bilität ist demnach „eine Voraussetzung zur Teilha-
be an vielen Aspekten des Lebens in einer hoch 
entwickelten Gesellschaft. Sie ist ein Schlüssel für 
Selbstbestimmung, Persönlichkeitsentfaltung und 
gesellschaftliche Integration“ (Bayerisches KM 
2007: 41). Laut dem Bildungsplan für den Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung in Baden-Würt-
temberg sollen Schülerinnen und Schüler durch 
Mobilität ihren individuellen Lebens- und Erfah-
rungsraum erweitern. „Dies beeinflusst positiv wei-
tere Entwicklungen in den Persönlichkeitsdimensio-
nen der Kognition, Emotion, Kommunikation und 
des Sozialverhaltens. Im Sinne von Aktivität und 
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben wird durch 
Mobilität der Zugang zu Freizeit, Arbeit, Kultur und 
Selbstversorgung erleichtert und dadurch die indivi-
duelle Selbstständigkeit und Selbstbestimmung er-
höht“ (Kultusministerium BW 2009: 149). Die hier 
aufgeführten Aspekte sind exemplarisch hervorge-
hoben und gelten sicherlich im Wesentlichen für alle 
Schulen mit dem Förderschwerpunkt geistige Ent-
wicklung im gesamten Bundesgebiet. Siehe dazu 
auch innerhalb der folgenden 18 aufgeführten An-
sätze/Konzepte die Nummern 7, 10, 12 und 18. 
Nach der KMK-Empfehlung zur Mobilitäts- und Ver-
kehrserziehung in der Schule leistet „Mobilitäts- und 
Verkehrserziehung […] durch die Förderung der 
selbstständigen Mobilität der Schülerinnen und 
Schüler einen Beitrag zu ihrer Persönlichkeitsent-
wicklung und befähigt sie, ihre soziale Rolle im Ver-
kehr eigenständig und kompetent wahrzunehmen“ 
(ebd., S. 1).

Nach SPECK (2005) sollte das oberste Bildungsziel 
für Menschen mit einer geistigen Behinderung die 
Selbstverwirklichung in sozialer Integration sein. 
Sich im Alltag mobil bewegen zu können, trägt hier-
zu einen großen Teil bei. Arbeitswege können selbst 

bewältigt, Einkäufe getätigt und die Freizeit selbst-
bestimmt gestaltet werden. Wer sich selbstständig 
in seiner Umwelt bewegen kann, hat automatisch 
mehr Chancen an seinem Umfeld teilzuhaben und 
aktives Mitglied einer Gemeinschaft zu sein (vgl. 
STÖPPLER 1999). Deshalb darf Menschen mit ei-
ner geistigen Behinderung eine Mobilitätsbildung 
nicht abgesprochen werden, sondern soll umfas-
send und möglichst frühzeitig umgesetzt werden.

Eine selbstständige Nutzung des ÖPNV ist für Er-
wachsene mit geistiger Behinderung grundsätzlich 
möglich. Dabei hilft ihnen als Grundvoraussetzung 
ein Mobilitätstraining, bei dem die ÖPNV-Nutzung 
für die gesamte Wegestrecke gefördert und wieder-
holt trainiert werden soll (vgl. MONNINGER 2015).

„Die Teilnahme am Straßenverkehr und die Benut-
zung öffentlicher Verkehrsmittel lassen sich zwar im 
Rahmen von Unterrichtsgängen thematisieren, al-
lerdings ist vielfach besondere Förderung nötig, um 
den Bewegungsradius in der Öffentlichkeit zu er-
weitern. […] Im geschützten Raum […] erworbene 
Kompetenzen werden systematisch auf die Ver-
kehrswirklichkeit übertragen, wobei der Umfang der 
Begleitung abnimmt“ (Bayerisches KM 2007: 41).

„Die Durchführung einer Mobilitätsförderung ist un-
erlässlich, um die kompetente Teilhabe am Stra-
ßenverkehr zu realisieren. Mobilitätskompetenz im-
pliziert eine umfassende Mobilitätsbildung […]“ 
(STÖPPLER 2017: 139).

Aufgrund der besonderen Lernumstände müssen 
einige Aspekte beachtet werden, um eine erfolgrei-
che Mobilitätsbildung zu ermöglichen. Eine darauf 
bezugnehmende Didaktik orientiert sich an dem 
konkreten Alltag der Teilnehmerin/des Teilnehmers 
und erachtet sie/ihn als Hintergrund für methodi-
sche und inhaltliche Entscheidungen – alltagsnahe 
Didaktik. Eine derartige Didaktik berücksichtigt den 
Aufbau von Kompetenzen. Der Ausgangspunkt der 
Lerngestaltung folgt dem Prinzip der Subjektorien-
tierung. Die Situation gestaltet sich als aktiver Lern-
prozess. Aus neuropsychologischer Sicht ist eine 
frühzeitig einsetzende Mobilitätsförderung im Kin-
desalter die wichtigste Voraussetzung, um Kompe-
tenzen zu entwickeln bzw. zu festigen. Lernen ist 
folglich ein erfahrungsgeleiteter, aktiver und kon
struktiver Prozess.

Theoretische Grundlagen sind für die Teilnahme am 
Straßenverkehr essenziell. Kenntnisse über Ver-
kehrsregeln und Verhaltensweisen, die im Straßen
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verkehr notwendig und wichtig sind, müssen aufge-
griffen und gelernt werden. Daran anknüpfend müs-
sen praktische Handlungsschritte geplant und 
durchgeführt werden. Eine Teilnahme in größtmög-
licher Selbstständigkeit setzt die Förderung und 
Übung in der realen Situation im Straßenverkehr 
voraus. Dies ist unter anderem auch dafür notwen-
dig, um Kompetenzen und verschiedene Teilhabe-
bereiche im Straßenverkehr und am ÖPNV zu er-
weitern.

Die Mobilitätsförderung geht demnach von der indi-
viduellen Lebenssituation und den bisherigen Kom-
petenzen, Bedürfnissen wie auch Wünschen der 
Person aus. Die Wissensvermittlung sollte stets 
handlungsorientiert erfolgen. Für die theoretische 
wie praktische Mobilitätsbildung von Menschen mit 
einer geistigen Behinderung müssen Lerninhalte 
stets individuell an die Teilnehmerin/den Teilnehmer 
angepasst werden. Eine genaue Analyse der Lern-
vorrausetzungen ist so unumgänglich, um eine ge-
winnbringende Lernsituation zu gewährleisten.

Gerade die Transferleistungen von Theorie zu Pra-
xis und von Schonraum zu Realsituation stellen für 
Menschen mit geistiger Behinderung eine große 
Herausforderung dar. Eventuell ist die Wunschstre-
cke für den Anfang zu schwer, sodass in kleinen 
Schrittfolgen vorzugehen ist. Unterrichtseinheiten 
und praktische Übungsphasen müssen ggf. klein-
schrittig gestaltet sein und sich in kurzen Zeitab-
ständen wiederholen, um besser aufgegriffen und 
verinnerlicht werden zu können. Wichtig ist es, fort-
schreitend auf aufbauende und zusammenhängen-
de Handlungsschritte überzugehen. Eine Erweite-
rung des individuellen Aktionsradius sowie eine Er-
öffnung und ein Ausbau der Teilhabefelder inner-
halb des Straßen- und Verkehrsnetzes sind stets 
anzustreben. Die Mobilitätsfördersituation zeichnet 
sich letztlich innerhalb der Verkehrswirklichkeit ab. 
Diese ist nicht immer konstant gleichbleibend. Da-
her ist auch in der Fördersituation darauf zu achten, 
dass sich die Struktur der Fördereinheit auf Verän-
derungen im Straßenverkehr einstellt, dabei jedoch 
gleichzeitig eine klare Förderstruktur verfolgt wird.

Dem Aspekt des lebenslangen Lernens wird hier 
eine besondere Bedeutung zugeschrieben. Denn 
gerade für Menschen mit geistiger Behinderung 
spielen die Wiederholung von Lerninhalten und die 
Anpassung des Gelernten an neue Situationen eine 
sehr wichtige Rolle. Ein einmaliges Durchlaufen 
von Förderinhalten anhand des Mobilitätscurricu-
lums würde dafür nicht ausreichen.

Das Forschungsteam möchte durch die Handrei-
chung MobiLe zur Förderung der eigenständigen 
Mobilität von Menschen mit geistiger Behinderung 
beitragen. Aufgabe ist es, Menschen mit geistiger 
Behinderung in ihrer Selbstständigkeit zu stärken 
und ihnen ein sicherheitsbewusstes Mobilitätsver-
halten zu vermitteln.

2 Zielsetzung
Nach ausführlichen Internet- und Literaturrecher-
chen und Gesprächen mit pädagogischen Fach-
kräften ist davon auszugehen, dass es in Einrich-
tungen und Institutionen für Erwachsene mit geisti-
ger Behinderung bisweilen an Förderkonzepten mit 
einer entsprechenden leicht verständlich und prak-
tisch anwendbaren Handreichung zur eigenständi-
gen Mobilität für ebendiese Zielgruppe fehlt. Viele 
bereits vorhandene Konzepte zur Verkehrserzie-
hung und -schulung lassen die besonderen Um-
stände, die sich bei einer Mobilitätsbildung der Per-
sonengruppe erwachsener Menschen mit geistiger 
Behinderung ergeben, außer Acht. Daher wird Mo-
bilitätsförderung von Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
tern der Einrichtungen meist mithilfe von Lerninhal-
ten und Materialien, die aus verschiedenen Materi-
alsammlungen zusammengetragen werden, sowie 
durch eigene pädagogische Überlegungen in Ei-
genregie durchgeführt. Ein kooperativer und ver-
netzter Austausch, in Form der Weitergabe von Er-
fahrungen und Wissen, der Einrichtungen unterein-
ander zu dieser Thematik und ihren jeweiligen pä
dagogischen Umsetzungen der Mobilitätsbildung 
findet nicht statt. Bei der Konzeptualisierung einer 
Handreichung sollten für die praktische Umsetzung 
von Mobilitätsförderangeboten Lerninhalte sehr 
handlungsorientiert bezogen auf den Straßenver-
kehr und ÖPNV verfolgt werden. Die Herausforde-
rung besteht darin, Schulungsbedarfe der Zielgrup-
pe von Erwachsenen mit geistiger Behinderung und 
das Handlungsfeld Straßenverkehr und ÖPNV 
selbst für die pädagogische Arbeit curricular einzu-
fangen.

Vor diesem Hintergrund beauftragte die Bundes
anstalt für Straßenwesen (BASt) den Lehrstuhl für 
Pädagogik bei geistiger Behinderung und Pädago-
gik bei Verhaltensstörungen der Ludwig-Maximi
lians-Universität München, unter Leitung von Prof. 
Dr. Reinhard Markowetz, im Rahmen eines For-
schungsprojekts eine Handreichung zur Förderung 
der eigenständigen Mobilität von Erwachsenen mit 
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geistiger Behinderung zu entwickeln und zu erpro-
ben.

Das Forschungsteam um Herrn Prof. Markowetz 
legte sich für die Handreichung auf den Namen 
„MobiLe – Mobilität lernen“ fest.

In folgendem Bericht werden mit dem Begriff Curri-
culum, letztlich alle didaktisch-methodischen Über-
legungen wie Lernziele und Fördervorschläge der 
Mobilitätsförderung hinsichtlich der diversen Ver-
kehrsmittel, der Wegeanalyse, des Förderplans so-
wie der entwickelten Materialien und Übungen be-
tont hervorgehoben, die Teil der Handreichung sind. 
Die Handreichung als Ganzes umfasst zusätzliche 
Bestandteile wie Nutzungshinweise, theoretische 
Grundlagen, Informationen, Teilnahmeurkunden 
etc.

3 Forschungsmethodisches
Vorgehen

 

Die Entwicklung der Handreichung gliederte sich in 
folgende Phasen:

Phase 1 – Ist-Analyse

In dieser Phase folgte eine zweistufige Ist-Analyse 
bestehender Ansätze und Konzeptionen zur Schu-
lung verkehrsspezifischer Kompetenzen für Men-
schen mit geistiger Behinderung.

1. Stufe:	 Vorhandene nationale und internationale 
Literatur wurde gesichtet und systema-
tisch analysiert.

2. Stufe:	 Weiter folgte eine bayernweite Online-Vol-
lerhebung im Hinblick auf vorhandene 
und durchgeführte Förderkonzepte der ei-
genständigen Mobilität und Mobilitätsbil-
dung von Erwachsenen mit geistiger Be-
hinderung in allen Wohneinrichtungen, 
Werkstätten und Einrichtungen der offe-
nen Behindertenarbeit sowie die Befra-
gung von Eltern, deren Kinder eine geisti-
ge Behinderung haben. Im Fokus standen 
ausschließlich Menschen mit geistiger 
Behinderung, die 18 Jahre und älter wa-
ren.

Zudem wurden in dieser Phase Mobilitätskompe-
tenzen und das Mobilitätsverhalten einzelner Per-
sonen mit geistiger Behinderung in ausgewählten 

Einrichtungen mittels einer Online-Erhebung abge-
fragt und analysiert. Dies betraf jene Einrichtungen, 
die sich für eine weitere Kooperation nach der ers-
ten Erhebung aussprachen. Mithilfe der erhobenen 
Kompetenzbereiche sollten zugleich bestimmte 
Förderbereiche festgelegt werden.

Phase 2 – Konzeptualisierung der  
Handreichung mit Curriculum

Mithilfe der erhobenen Daten aus der Konzeptab-
frage sowie des Tools zur Erhebung individueller 
Mobilitätskompetenzen wurden konkrete (Optimie-
rungs-)Bedarfe, bezüglich Förderkonzept und Mo-
bilitätskompetenzen, abgeleitet sowie die vorläufige 
Entwicklung der Handreichung mit Curriculum voll-
zogen.

Phase 3 – Erprobung der Handreichung mit  
Curriculum in der Praxis und Evaluation

In dieser Phase wurde der Entwurf des Curriculums 
mithilfe von Fachkräften und ProbandInnen im 
schulischen und außerschulischen Bereich von Juli 
2017 bis März 2018 praktisch erprobt.

Begleitend wurden verschiedene Maßnahmen 
durchgeführt, um kritische Rückmeldungen zum 
Curriculum MobiLe zu erhalten und Optimierungs-
möglichkeiten zu eruieren. Hierzu wurden beispiels-
weise Expertenworkshops und verschiedene Befra-
gungen in den Einrichtungen durchgeführt. Die Er-
gebnisse wurden festgehalten und wissenschaftlich 
ausgewertet. Handlungsempfehlungen in Bezug 
auf Mobilitätsbildung und -förderung für Mitarbeite-
rInnen wurden abgeleitet.

Phase 4 – Optimierung der Handreichung  
mit Curriculum und Bewertung

Auf Basis der in Phase 3 gewonnenen Erkenntnisse 
wurde die Handreichung mit Curriculum MobiLe 
überarbeitet und schließlich im Hinblick auf (weiter-
hin) bestehende Limitationen kritisch bewertet.

4 Phase 1 – Ist-Analyse
Zuerst wurde vorhandene nationale und internatio-
nale Literatur gesichtet und systematisch analysiert 
bevor weiterführend eine bayernweite Online-Vol-
lerhebung im Hinblick auf vorhandene und durchge-
führte Förderkonzepte der eigenständigen Mobilität 
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und Mobilitätsbildung von Erwachsenen mit geisti-
ger Behinderung folgte.

4.1 Methodik

Im Folgenden wird die Methodik der Ist-Analyse, die 
in zwei Stufen erfolgte, dargestellt.

4.1.1 Stufe 1: Sichtung und systematische 
Analyse vorhandener nationaler und  
internationaler Literatur

Im Zeitraum von Oktober 2016 bis Februar 2017 
wurden nationale und internationale Ansätze und 
Konzeptionen, die sich direkt aber auch indirekt mit 
der Förderung verkehrsspezifischer Kompetenzen 
und der Förderung eigenständiger Mobilität von (er-
wachsenen) Menschen mit geistiger Behinderung 
beschäftigen, gesichtet und systematisch analysiert.

Durch die Literatursuche anhand von gängigen (Li-
teratur-)Suchmaschinen im Internet und innerhalb 
von Datenbanken (OPAC-Bibliothekskataloge: LMU 
München, BSB München, Katalog der Deutschen 
Nationalbibliothek; FIS Bildung; ERIC; PsycINFO) 
wurden durch die Eingabe von Schlagworten und 
Schlagwortkombinationen wie z. B. Verkehrserzie-
hung, Mobilitätserziehung, Mobilitätsbildung, Mobi-
litätsförderung, Mobilität, Verkehr, Schulung, Förde-
rung, Pädagogik, Bildung, Erwachsenenbildung, 
Berufsbildung, Konzept, Handreichung, Behinde-
rung, geistige Behinderung, kognitive Beeinträchti-
gung, Lernbehinderung, Unterstützungsbedarf, As-
sistenz, Selbstständigkeit, Teilhabe, persönlich, ei-
genständig, Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Fahrrad), 
Mobilitätsart (zu Fuß, mit dem Rollstuhl), Werkstatt, 
Wohnheim, Bildungswerk, offene Behindertenarbeit 
u. a. Ansätze, Konzeptionen und für das Projekt 
themenspezifische Literatur sowie Materialsamm-
lungen gesichtet. Da der Ertrag an zielführender 
und vielversprechender Literatur, bezogen auf die 
Zielgruppe von Menschen mit vorrangig geistiger 
Behinderung/kognitiver Beeinträchtigung, eher ge-
ring ausfiel, wurde die Suche um die Begriffe Schu-
le, Schüler, Kinder, Jugendliche, Verkehrswacht 
und Verkehrsschule erweitert, um die Suche unab-
hängig der Zielgruppe von Erwachsenen und des 
vorrangig außerschulischen Bereichs zu erweitern.

Die gesichtete Literatur wurde auf ihre inhaltliche 
Auseinandersetzung und Schwerpunktsetzung hin 
analysiert und kategorisiert. Dabei wurde zunächst, 
wenn verfügbar, die Zusammenfassung/das Ab

stract gelesen und die für wichtig erachtete Schwer-
punktsetzung (einzelne Begriffe oder Sätze) mar-
kiert und gleichzeitig kategorisiert. Da dies meist 
nicht ausreichte, wurde die Literatur quergelesen, 
um die Schwerpunktsetzung wie z. B. mobilitätspe-
zifische Ausrichtung, konzeptionelle Ausrichtung, 
Schulungs-/Förderaspekt, didaktisch-methodische 
Ausrichtung, modularisierter Aufbau, Lerninhalte, 
u. a. herauszukristallisieren und Unterkategorien zu 
bilden. Dies war insofern wichtig, um dann in einem 
weiteren Schritt die bisherigen Kategorisierungen 
zu bündeln und in sich daraus ergebende Oberka-
tegorien themenspezifisch zusammenzuführen.

Anhand 13 entstandener Oberkategorien sowie ih-
ren verbleibenden Unterkategorien, die für das Pro-
jekt als relevant eingestuft wurden, konnte in einer 
weiteren Schlagwortsuche die Literaturrecherche 
deutlich spezifiziert durchgeführt werden und weite-
re Literatur der bestehenden Auflistung zugeordnet 
und für die Erkenntnisgewinnung herangezogen 
werden – teils ließ sich auch hierbei die Kategorisie-
rung nochmals thematisch erweitern bzw. weiter 
bündeln.

19 qualitativ hochwertige Ansätze wurden am Ende 
aller Schritte besonders reflektiert und zur weiteren 
Verwendung beschrieben. Diese dienten als Anre-
gung für die weitere Erarbeitung der Handreichung 
mit Curriculum.

4.1.2 Stufe 2a: Bayernweite Online- 
Vollerhebung und Elternumfrage

Nach dem ersten Schritt der Literaturanalyse folgte 
die Erstellung eines Online-Fragebogens zur bay-
ernweiten Konzeptabfrage im Hinblick auf vorhan-
dene und durchgeführte Förderkonzepte der eigen-
ständigen Mobilität und Mobilitätsbildung von Er-
wachsenen mit geistiger Behinderung in allen 
Wohneinrichtungen, Werkstätten und Einrichtungen 
der offenen Behindertenarbeit sowie die Befragung 
von Eltern, deren Kinder eine geistige Behinderung 
haben. Des Weiteren sollten alle Berufsschulstufen 
im Förderschwerpunkt geistige Entwicklung der 
bayerischen Förderschulen in die Befragung mit 
einbezogen werden. Dafür wurde ein Genehmi-
gungsantrag mit Projektbeschreibung und detaillier-
ter Schilderung des Vorhabens der Befragung, an 
das Bayerische Kultusministerium gestellt.

Das Ziel der Erhebung bestand in

•	 der Analyse bestehender und aktuell angewand-
ter Förderkonzepte,
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•	 der Analyse der Notwendigkeit eines Förderkon-
zepts,

•	 der Erhebung des aktuellen Verkehrsverhaltens 
und der Beteiligung am Straßen- sowie öffent
lichen Personennahverkehr von erwachsenen 
Menschen mit geistiger Behinderung,

•	 der Erhebung von Barrieren bzgl. der Teilnahme 
am Straßenverkehr,

•	 der Erhebung besonders wichtiger Förder-
schwerpunkte im Bereich der Förderung der ei-
genständigen Mobilität bei erwachsenen Men-
schen mit geistiger Behinderung und

•	 der Generierung von Projektpartnern und Pro-
jektpartnerinnen für eine weitere Onlineerhe-
bung bezüglich der Analyse von Mobilitätskom-
petenzen sowie für die folgende praktische Er-
probung der Handreichung.

Folgende Aspekte wurden in den Fragebogen für 
die Einrichtungen und Eltern berücksichtigt:

•	 Einrichtungsart,

•	 Anzahl der Menschen mit geistiger Behinde-
rung,

•	 Altersdurchschnitt,

•	 Anzahl MitarbeiterInnen,

•	 räumliche Lage und ÖPNV Infrastruktur der 
Einrichtung,

•	 bisherige Verkehrsbeteiligung der Menschen 
mit geistiger Behinderung,

•	 Erfahrungen bzgl. Schulungskonzepten zur  
Mobilitätsförderung,

•	 aktuelle Umsetzung von Mobilitätsförderange-
boten,

•	 Kerninhalte aktueller Förderkonzepte zur eigen-
ständigen Mobilität,

•	 Kooperation mit externen Partnern und Partner-
innen,

•	 Fortbildungen für MitarbeiterInnen,

•	 Bedeutung der Thematik Mobilitätsförderung für 
die Einrichtung,

•	 zeitliche und personelle Ressourcen für Mobili-
tätsförderangebote,

•	 Schwierigkeiten und Barrieren für Erwachsene 
mit geistiger Behinderung innerhalb des Stra-
ßenverkehrs und ÖPNV,

•	 Förderbedarf der Personengruppe von Erwach-
senen mit geistiger Behinderung,

•	 für wichtig zu haltende Schwerpunkte und spe-
zifische Kerninhalte eines Mobilitätsförderkon-
zepts.

In einem Probelauf von Ende Oktober bis Mitte  
November 2016 wurde der Online-Fragebogen an  
40 Personen (wissenschaftliche Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter sowie Studentinnen und Studenten 
der LMU-München) versandt und sollte auf Kriterien 
wie Anwendbarkeit, Nutzerfreundlichkeit, Arbeits- 
und Zeitaufwand, Verständlichkeit und Nachvoll-
ziehbarkeit getestet werden. Ziel dieses Probelaufs 
war die Optimierung des Befragungsinstruments 
vor Veröffentlichung.

Die bayernweite Online-Vollerhebung erfolgte an  
allen in Adressverzeichnissen gelisteten Wohnein-
richtungen, Werkstätten und Einrichtungen der offe-
nen Behindertenarbeit für Menschen mit geistiger 
Behinderung. Im Fokus standen ausschließlich 
Menschen mit geistiger Behinderung, die 18 Jahre 
und älter waren.

Die Konzeptabfragebogen wurden am 28.11.2016 
online gestellt und an 1.272 Kontaktadressen der 
jeweiligen AnsprechpartnerInnen von Einrichtungen 
für Erwachsene mit geistiger Behinderung ver-
schickt. Die Umfrage wurde am 23.12.2016 been-
det.

Die Bereichsleitungen aller in Bayern bestehenden 
Einrichtungen wurden per E-Mail persönlich ange-
schrieben, mit der Bitte, den Fragebogen zielfüh-
rend für das Projekt MobiLe auszufüllen und ein-
richtungsintern ggf. weiterzuleiten.

Die Datengewinnung erfolgte online aus den baye-
rischen Einrichtungs- und Adressverzeichnissen 
bzw. durch den Kontakt zum zuständigen Amt/Mi-
nisterium

•	 der Werkstätten für behinderte Menschen 
(WfbM)

–	 Landesarbeitsgemeinschaft Werkstätten für 
behinderte Menschen e. V. (LAG),

–	 Bayerisches Landesamt für Statistik;

•	 der Wohnformen

–	 Bayerisches Landesamt für Statistik;
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•	 der offenen Behindertenarbeit (OBA)

–	 Bayerisches Staatsministerium für Arbeit und 
Soziales, für Familie und Integration.

Elternumfrage

Ergänzt wurde diese Erhebung um eine zusätzliche 
Abfrage intrafamiliär praktizierter Konzepte bzw. 
methodischer Umsetzungen der elterlichen Mobili-
tätserziehung aller Eltern aus dem Landeselternbei-
rat der Schulen für Menschen mit geistiger Behin-
derung in Bayern (N = 85). Die Verteilung des On-
line-Fragebogens erfolgte über den stellvertreten-
den Vorsitzenden des bayerischen Elternverbandes 
Herrn Dr. Grantner. Auf diese Weise war die Frei
willigkeit der Beteiligung der Eltern gegeben. Die 
Befragung der Eltern wurde vom 5.12.2016 bis 
23.12.2016 durchgeführt.

Datengrundlage der Kontaktdaten von 
Einrichtungen

Das Bayerische Kultusministerium genehmigte die 
geplante Umfrage in den Berufsschulstufen im För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung der bayeri-
schen Förderschulen nicht endgültig. Um dennoch 
im vorgegebenen Zeitrahmen die geplante Anzahl 
von 20 Projektteilnehmerinnen und -teilnehmern zu 
sichern, wurden unterschiedliche Schulen persön-
lich angefragt und um Unterstützung gebeten. Von 
diesen konnten folgende als ProjektpartnerInnen 
gewonnen werden:

•	 Otto-Steiner Schule (Heilpädagogisches  
Centrum Augustinum) in München,

•	 Philipp-Neri Schule (Caritas) in Rosenheim,

•	 Von-Rothmund Schule (Lebenshilfe) in  
Bad Tölz,

•	 Franziskus Schule (Lebenshilfe) in Starnberg,

•	 Mathilde-Eller Schule in München.

Diese Schulen haben das Projekt im Weiteren aktiv 
unterstützt (z. B. Teilnahme an der Erprobungspha-
se der Handreichung MobiLe); in die Befragung 
konnten diese Schulen allerdings nicht mehr mit 
einbezogen werden. Durch den Ausfall der Schulen 
bei der Onlinebefragung wurde die ursprünglich ge-
plante Zielgröße von 1.500 Einrichtungen inklusive 
Eltern nicht erreicht. Der Fragebogen wurde schließ-
lich an 1.272 Einrichtungen bzw. den bayerischen 

Landeselternbeirat gesendet. Aus der Generierung 
der Kontaktdaten ergab sich folgende Verteilung:

•	 732 Wohneinrichtungen,

•	 259 Werkstätten,

•	 181 Einrichtungen der offenen Behinderten
arbeit,

•	 85 Mitglieder des Landeselternbeirats.

4.1.3 Stufe 2b: Online-Erfassung von 
Mobilitätskompetenzen

Nach Abschluss der Konzeptabfrage, konnten die 
befragten Einrichtungen und Eltern ihr Interesse an 
einer weiteren Zusammenarbeit innerhalb des Pro-
jekts MobiLe bekunden. In diesem Fall wurden sie 
unter anderem gebeten, einen weiteren Online-Fra-
gebogen auszufüllen. Dieser befasste sich mit der 
Abfrage von Mobilitätskompetenzen und Mobilitäts-
verhalten von erwachsenen Menschen mit geistiger 
Behinderung. Jede Einrichtung konnte hier für bis 
zu 15 Menschen mit geistiger Behinderung, die ihre 
Einrichtung besuchen, Informationen über deren 
Mobilitätsfähigkeiten und Mobilitätsverhalten ge-
ben. Ebenso wurden Eltern bzgl. der Mobilitätskom-
petenzen ihrer Töchter und Söhne mit geistiger Be-
hinderung befragt.

Ziel der Befragung

Ziel der Erhebung war es, relevante Förderschwer-
punkte in Bezug auf bestimmte Mobilitätskompe-
tenzbereiche (z. B. Motorik, Fortbewegung, Reakti-
on, Aufmerksamkeit, Orientierung) unter Berück-
sichtigung des Grades der geistigen Behinderung 
zu identifizieren. Hierauf aufbauend sollten dann 
Lerninhaltsbereiche gezielt festgelegt werden.

Der Fokus der Befragung richtete sich dabei auf 
einzelne Personen mit geistiger Behinderung und 
deren persönliche Situation (u. a. vorhandene/feh-
lende Mobilitätskompetenzen, bestehender Grad 
der Behinderung) im Sinne einer Einzelfallanalyse. 
Für diese Personen sollte u. a. im Hinblick auf  
Schulungsbedarfe und Schulungsnotwendigkeiten 
ein individuelles Mobilitätsprofil (Lern- und Entwick-
lungsausgangslage) erstellt werden.

Die Auswertung der Bogen sollte Aufschluss über 
die wichtigsten Kompetenzbereiche liefern, die in 
der Förderung einer eigenständigen Mobilität bei 
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erwachsenen Menschen mit geistiger Behinderung 
unabdingbar sind, um das Ziel von mehr Selbst-
ständigkeit und Teilhabe im Straßenverkehr errei-
chen zu können. Die Online-Erfassung zu den Mo-
bilitätskompetenzen ist ein wesentlicher Baustein 
bei der Entwicklung der Handreichung MobiLe.

Entwicklung des Online-Erfassungsbogens

Als Grundlage für die Erstellung des Online-Erfas-
sungsbogens dienten insbesondere die ausführli-
che Analyse vorhandener Ansätze und Konzepte 
(siehe Kapitel 4.2.1) sowie die in der Sekundarstufe 
zählenden Standards zur Verkehrserziehung und 
Mobilitätsbildung2, die gemeinsam von der Bundes-
anstalt für Straßenwesen (BASt) und Vertreterinnen 
und Vertretern der Bundesländer der KMK (2004) 
entwickelt wurden, als auch mobilitätsspezifische 
Kompetenzen von STÖPPLER (2002; 2015). Eine 
weitere Grundlage bildeten die von SARIMSKI 
(2001) herausgearbeiteten 10 adaptiven Bereiche 
zur Bewältigung von Alltagsaufgaben, die für ein 
Leben in der Gesellschaft als besonders relevant 
gelten. Die für das Projekt als relevant erachteten 
adaptiven Bereiche wurden in die Entwicklung des 
Erfassungsbogens mit einbezogen (vgl. NEUHÄU-
SER et al. 2013: 224). Ebenso berücksichtigt wur-
den Inhalte aus dem Lehrplan für den Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung der Grund- und 
Hauptschul- (2003) sowie der Berufsschulstufe 
(2007) in Bayern, insbesondere die dort beschrie-
benen Mobilitätskompetenzen (Bayerisches KM 
2003; 2007). Im Ergebnis konnten daraus 13 Mobi-
litätskompetenzen als relevant definiert werden und 
wurden im Fragebogen berücksichtigt. Der Frage-
bogen ist vollstandardisiert.

Mobilitätskompetenzen

Folgende Kompetenzen wurden in der Befragung 
berücksichtigt:

• Regelkenntnisse

• Planungskompetenz

– Umgang mit Veränderungen (Ausfälle,  
Störungen, falsches Ein-/Aussteigen)

• Motorik

– Grob-, Feinmotorik und Fortbewegung

• Wahrnehmung

– visuell, auditiv

• Aufmerksamkeit und Reaktion

• Orientierung

• Gefahrenbewusstsein bzw. Sicherheits- 
bewusstsein

• soziale Kompetenzen und Interaktion

• Sprache

– expressive Sprache (tatsächliches  
Sprechen, Ausdruck)

– rezeptive Sprache (Sprachverständnis)

• Kommunikation

– verbal (Wort und Schrift)

– nonverbal (unterstützte Kommunikation,  
Mimik, Gestik, Symbole, Gebärden)

• Lesefähigkeit

• Gedächtnis und Kognition

• Selbstständigkeit

Grundlegende Aspekte des Erfassungsbogens

• Der Erfassungsbogen sollte von einer/einem 
Mitarbeiterin/Mitarbeiter ausgefüllt werden, die/
der die von ihr/ihm einzuschätzende Person und 
ihre Mobilitätskompetenzen gut kennt. Konnte 
die kontaktierte Person den Bogen nicht selbst 
ausfüllen, wurde gebeten, diesen an die, aus  
ihrer Sicht, richtige Person weiterzuleiten.

• Die Bearbeitungsdauer lag bei ca. 10 Minuten 
pro Person.

• Die Dateneingabe konnte jederzeit unterbro-
chen und bei Wiederaufnahme (am selben Com-
puter) bei der zuletzt beantworteten Frage fort-
geführt werden.

• Alle Angaben wurden anonym und streng ver-
traulich entsprechend der Datenschutzrichtlinien 
behandelt. Es wurden keine personen- bzw. ein-
richtungsbezogenen Daten (Name, Geburtsda-
tum, Adresse etc.) erfasst.

2	 https://www.verkehrswacht-medien-service.de/standards-sek.
html (13.07.2018).
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•	 Der Erfassungsbogen konnte jeweils individuell 
für bis zu 15 TeilnehmerInnen ausgefüllt werden.

•	 Er umfasste eine Onlineseite, was in etwa vier 
ausgedruckten DIN-A4-Seiten entsprach, mit 
vorrangig geschlossenen Aussagen bzgl. der 
Einschätzung einzelner Mobilitätskompetenzen. 
Im Gegensatz zu einer weitestgehend offenen 
Einschätzungsvariante z. B. in Form einer Pro-
zente- oder Werte-Skala, ermöglichte es die ge-
schlossene Form, die Variation der subjektiven 
Einschätzung gering zu halten, um die Kompe-
tenzen vergleichbarer abzubilden. Auszug zu: 
Sprachverständnis (rezeptive Sprache):

–	 sehr gut vorhanden (versteht komplexe  
Sätze und Anweisungen),

–	 gut vorhanden (versteht einfache Sätze und 
Anweisungen),

–	 kaum vorhanden (versteht einzelne Worte),

–	 nicht vorhanden,

–	 keine Aussage möglich.

•	 Der Erfassungsbogen wurde deskriptiv ausge-
wertet.

Mit 23 Items wurden folgende Aspekte im 
Erfassungsbogen berücksichtigt

•	 Geschlecht,

•	 Behinderungsgrad nach ICD-10,

•	 Lernausgangslage von Teilnehmerinnen und 
Teilnehmern:

–	 Sprache/Sprachverständnis,

–	 Kommunikation,

-	 Motorik und Fortbewegung (z. B. Treppen 
steigen, in öffentliche Verkehrsmittel ein-
steigen, Haltewunschknopf drücken),

-	 Wahrnehmung (visuell, auditiv; z. B. Infor-
mationsanzeigen lesen, Fahrpläne lesen, 
Symbole unterscheiden, Durchsage wahr-
nehmen, wiederkehrende Geräusche aus 
dem Verkehr erkennen),

–	 Lesefähigkeiten,

-	 Reaktion und Aufmerksamkeit (z. B. Re-
agieren auf akustische Signale (Hupe), 
auf visuelle Signale (Ampel)),

-	 soziale Kompetenzen und Interaktion 
(z. B. andere Menschen um Hilfe fragen, 
den engen Raum in einem öffentlichen 
Verkehrsmittel ertragen),

-	 Regelkenntnisse (z. B. Verkehrsregeln, 
Verhaltensregeln beachten),

-	 Gefahrenbewusstsein bzw. Sicherheits-
bewusstsein (z. B. auf mögliche Gefah-
rensituationen achteten (Baustellen, Stra-
ßenübergänge)),

–	 Selbstständigkeit,

-	 Planungskompetenz (z. B. passende Ver-
kehrsmittel auswählen),

-	 Orientierung (z. B. sich in Fahrzeugen ori-
entieren, sich in der Umgebung zurecht-
finden),

•	 aktuelles Mobilitätsverhalten,

•	 gewünschte Mobilitätsart.

Der Bogen zur Erfassung der individuellen Mobi
litätskompetenzen findet auch Eingang in die  
Handreichung – allerdings in modifizierter Fas-
sung. Im Rahmen der Handreichung soll der Fra-
gebogen den individuellen Förderbedarf aufdecken 
und Informationen über besondere Förderbedarfe, 
Schwierigkeiten, Barrieren und Ressourcen liefern. 
Im Hinblick auf eine Mobilitätsförderung müssen 
die erfassten Mobilitätskompetenzen mit der perso-
nenzentrierten Wegeanalyse3 (dazu auch Kapitel 
5.2.3) in Verbindung gebracht werden, um letztlich 
die individuelle Ausgangssituation der personen-
zentrierten Förderung beschreiben zu können.

Zielgruppe

Um eine Handreichung entwickeln zu können, die 
möglichst allen erwachsenen Menschen mit geisti-
ger Behinderung gerecht wird, wurde bei der Frage-
bogenerhebung darauf geachtet, dass die teilneh-
mende Gruppe von Menschen mit geistiger Behin-
derung heterogen ist.

Das Projektteam folgte bei der Zielgruppenbe-
schreibung der international anerkannten Klassifi-

3	 In Anlehnung dazu auch z. B.: Barrierenerfassung und Schul-
weganalyse. In: MONNINGER, D. et al. 2012; MONINGER, 
D. 2015; LEVEN, T. & LEVEN, J. 2013: Schulwegpläne leicht-
gemacht – Der Leitfaden.
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kation der ICD–104 der WHO (World Health Organi-
sation) mit der Kategorisierung:

•	 F70:	 leichte Intelligenzminderung (IQ 50-69),

•	 F71:	mittelgradige Intelligenzminderung 
	 (IQ 35-49),

•	 F72:	schwere Intelligenzminderung (IQ 20-32),

•	 F73:	schwerste Intelligenzminderung  
	 (IQ unter 20).

Allerdings ist diese Einteilung für die individuelle 
Förderplanung nicht differenziert genug, da sie die 
Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen 
personen- (z. B. Geschlecht, Alter, Gewohnheiten, 
Verhaltensmuster, Motivation) und umweltbezoge-
nen Faktoren (z. B. materielle, soziale Umwelt, 
Dienstleistungen) nicht berücksichtigt. Daher wurde 
ergänzend die ICF5 herangezogen, die neben den 
Störungen und Schädigungen der Körperfunktionen 
und -strukturen (functioning), auch die Dimensio-
nen Störung der Aktivitäten (activities) und Beein-
trächtigung der Teilhabe (participation), berücksich-
tigt, die aus pädagogischer und soziologischer Sicht 
im Rahmen von Inklusion und Teilhabe und damit 
für Mobilität besonders relevant sind.

Bei der Entwicklung des Erfassungsbogens wurden 
die ICD-Codes F70 bis F73 mit den personen- bzw. 
umweltbezogenen Komponenten der ICF verknüpft 
und bei der Zuordnung zu verschiedenen Kompe-
tenzbereichen berücksichtigt.

Bei der Auswahl der Probanden zur Erhebung ihrer 
persönlichen Mobilitätskompetenzen wurde grund-
sätzlich versucht, je zu gleichen Anteilen die Mobili-
tätskompetenzen von Menschen mit leichter, mittel-
gradiger, schwerer und schwerster geistiger Behin-
derung zu erheben.

Dies war dahingehend möglich, dass die Projekt-
partner und Projektpartnerinnen bereits in der  
Konzeptabfrage angeben mussten, mit welcher 
Zielgruppe und welcher Teilnehmerzahl sie am 
weiteren Projektverlauf teilnehmen wollten und 
könnten. Hierdurch konnten die vier Zielgruppen 
hinsichtlich der Teilnehmerzahl in etwa gleich stark 

besetzt werden. Außerdem konzentrierte man sich 
auf Einrichtungen, die sich sowohl für die Fra- 
gebogen erhebung der Mobilitätskompetenzen als 
auch für die praktische Erprobung ausgesprochen 
hatten.

Der Fragebogen wurde in einem Testlauf vom 
09.12.2016 bis 10.01.2017 an 30 wissenschaftliche 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter und Studentinnen 
sowie Studenten der LMU München versandt, um 
Pretest-Kommentare über die Anwendbarkeit, Ver-
ständlichkeit und Nachvollziehbarkeit zu erhalten 
und den Fragebogen dahingehend zu verändern 
und anzupassen. Der Fragebogen der Hauptunter-
suchung wurde am 16.01.2017 online gestellt und 
an die vorliegenden Kontaktadressen der jeweiligen 
35 Ansprechpartnerinnen und Ansprechpartner von 
Einrichtungen für Erwachsene mit geistiger Behin-
derung und Eltern verschickt. Die Umfrage wurde 
am 28.02.2017 beendet.

4.2 Ergebnisse

4.2.1 Literaturanalyse (Stufe 1)

Die folgende aufgeführte Literaturzuordnung in 13 
Oberkategorien spielte im gesamten weiteren Pro-
jektverlauf eine große Rolle. Sie diente unter ande-
rem als Grundlage für die Erstellung der Fragebo-
gen, sowohl zur bayernweiten Konzeptabfrage als 
auch zur Erhebung der Mobilitätskompetenzen von 
Erwachsenen mit geistiger Behinderung. Darüber 
hinaus lieferte sie erste Anregungen und konkrete 
Bedarfe für eine vorläufige konzeptionelle Entwick-
lung der Handreichung.

(1)	 Mobilität

Mit den für die Handreichung relevanten Chancen 
und Risiken der Mobilität setzen sich folgende Wer-
ke auseinander:

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2003): Lehrplan. Verkehr. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- 
und Hauptschulstufe. Bayern https://www.isb.
bayern.de/download/9266/verkehr.pdf (21.12.16)

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2007): Lehrplan. Mobilität. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Berufs-
schulstufe. Bayern https://www.isb.bayern.de/
download/9004/mobilitaet.pdf (21.12.16)

4	 International Statistical Classification of Diseases and Related 
Health Problems.

5	 International Classification of Functioning, Disability and 
Health.
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•	 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadt
entwicklung (2010): Mobilität in Deutschland 
2008. Ergebnisbericht. Struktur – Aufkommen – 
Emissionen – Trends

•	 DINGS, W. et al. (2014): Projekt Kompetent mo-
bil. Handbuch zur Förderung der Mobilitätskom-
petenz von Menschen mit Behinderung. Umset-
zungshilfen und Praxistipps für Fachkräfte zum 
Mobilitätstraining. Berufsförderungswerk Bad 
Wildbad gGmbH/Berufsgenossenschaft für Ge-
sundheitsdienst und Wohlfahrtspflege/Deut-
scher Rollstuhl – Sportverband e. V./Josefsheim 
Bigge gGmbH (Hrsg.). BGW Hamburg. http://
www.kompetent-mobil.de/handbuch/ (26.09.16)

•	 Niedersächsisches Kultusministerium (2002): 
Das Curriculum Mobilität: Ein Bausteinkonzept 
für den fächerübergreifenden Unterricht in allen 
Schulen in Niedersachsen. www.nibis.de/uplo 
ads/2mk-mobil/CM_THEORIE_LITE_2016_05.
pdf (05.01.17)

•	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobili-
täts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssicher-
heit. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der 
Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Be-
hinderungen. Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
(Hrsg.). Bonn

•	 TILLMANN, V. (2015): Teilhabe am Verkehrssys-
tem. Einfluss selbständiger Mobilität auf die Frei-
zeitgestaltung junger Menschen mit geistiger 
Behinderung. Springer VS. Dortmund

•	 WEIHRAUCH, S. (2014): Entwicklung von der 
Verkehrs- zur Mobilitätserziehung an Schulen  
in der Bundesrepublik Deutschland anhand  
von bildungspolitischen Empfehlungen. In: OT-
TEN, M./WITTKOWSKE, S. (Hrsg.): Mobilität für 
die Zukunft. Interdisziplinäre und (fach-)didakti-
sche Herausforderungen. Bertelsmann. Biele-
feld. S. 11-19

(2)	 Mobilitätskompetenzen

Hierbei handelt es sich um Faktoren wie förderdiag
nostisches Inventar, Diagnosebogen, Einschätzung 
Verkehrskompetenzen, Fremd- und Selbsteinschät-
zung, aktuelle Verkehrsbeteiligung, Planungsfähig-
keit, Lesekompetenz, Uhrlesekompetenz, visuelle 
Wahrnehmung, auditive Wahrnehmung, Motorik, 
Orientierung, Sicherheits-, Sozial-, Umwelt-, Ver-
kehrserziehung.

•	 Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung 
(DGUV) (2010): Das Verkehrsquiz. Neue Wege 
in der Verkehrserziehung. Ein Verkehrsquiz für 
Schülerinnen und Schüler der Jahrgangsstufe  
6 und 9/10. Berlin

•	 DINGS, W. et al. (2014): Projekt Kompetent mo-
bil. Handbuch zur Förderung der Mobilitätskom-
petenz von Menschen mit Behinderung. Umset-
zungshilfen und Praxistipps für Fachkräfte zum 
Mobilitätstraining. Berufsförderungswerk Bad 
Wildbad gGmbH/Berufsgenossenschaft für Ge-
sundheitsdienst und Wohlfahrtspflege/Deut-
scher Rollstuhl – Sportverband e. V./Josefsheim 
Bigge gGmbH (Hrsg.). BGW Hamburg. http://
www.kompetent-mobil.de/handbuch/ (26.09.16)

•	 HAVEMANN, M. J.; TILLMANN, V. (2011): MogLi 
– Mobilität auf ganzer Linie. Abschlussbericht 
zum Forschungsprojekt „MogLi – Mobilität auf 
ganzer Linie“. Technische Universität Dortmund

•	 KVAS, S. (2011): MogLi in drei Schritten. Ein in-
terdisziplinäres Forschungsprojekt zur Förde-
rung der Mobilität im FSP geistige Entwicklung. 
In: Lernen Konkret. Bildung im Förderschwer-
punkt geistige Entwicklung: Kommunikation und 
Mobilität. Heft 2, Juni 2011. Bildungsverlag EINS

•	 MERTEL, S.; DÜWAL, K. (2009): Mobile Allian-
zen. Informations- und Leitsystem im öffentli-
chen Verkehrsraum für Menschen mit Behinde-
rungen. Kooperationsprojekt der Leuphana Uni-
versität Lüneburg. Hildesheim. https://www.ha 
wk-hhg.de/sozialearbeitundgesundheit/media/
Mobile_Allianzen_2009_2.pdf (08.09.16)

•	 MONNINGER, D.; BUSCH, F.; KLOTH, H. 
(2011): Personalisiertes Informations- und Stör-
fallmanagementsystem im ÖPNV für Menschen 
mit geistiger Behinderung. https://mediatum.ub.
tum.de/doc/1081222/1081222.pdf (21.09.16)

•	 MONNINGER, D. et al. (2012): Barrierefreier 
Schülerverkehr. Verbundprojekt. MogLi – Barrie-
refreier Schülerverkehr. Gemeinsamer Schluss-
bericht. München, Dortmund, Gießen, Nordhorn

•	 NAKAMURA, F. (2015): Ensuring urban public 
transportation mobility for people with intellectu-
al disability. In: IATSS – International Association 
of Traffic and Safety Sciences (eds.). Traffic and 
Safety Sciences. Tokyo. http://www.iatss.or.jp/
en/publication/commemorative-publication/ 
(22.12.16)
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•	 pteg. delivering public transport solutions (o. J.): 
pteg. good practice guide. Transport and Social 
Inclusion. Leeds (England). http://www.eltis.org/
sites/eltis/files/case-studies/documents/good 
practiceguide0_4.pdf (09.11.16)

•	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobili-
täts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssicher-
heit. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der 
Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Be-
hinderungen. Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
(Hrsg.). Bonn

(3)	 Selbstständigkeit, Autonomie

Im Wesentlichen handelt es sich bei der Kategorie 
„Selbstständigkeit und Autonomie“ um eine selbst-
ständige Lebensführung, die Orientierung im öffent-
lichen Raum sowie um das Planen und Realisieren 
der Verkehrsteilnahme.

•	 Akademie für Lehrerfortbildung und Personal-
führung (2005): Akademiebericht. Verkehrser-
ziehung für Schülerinnen und Schüler mit be-
sonderem Förderbedarf. Mobilität. Selbststän-
digkeit. Lebensqualität. Dillingen

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2003): Lehrplan. Verkehr. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- 
und Hauptschulstufe. Bayern https://www.isb.
bayern.de/download/9266/verkehr.pdf (21.12.16)

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2007): Lehrplan. Mobilität. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Berufs-
schulstufe. Bayern https://www.isb.bayern.de/
download/9004/mobilitaet.pdf (21.12.16)

•	 DINGS, W. et al. (2014): Projekt Kompetent 
mobil. Handbuch zur Förderung der Mobilitäts-
kompetenz von Menschen mit Behinderung. 
Umsetzungshilfen und Praxistipps für Fachkräf-
te zum Mobilitätstraining. Berufsförderungs-
werk Bad Wildbad gGmbH/Berufsgenossen-
schaft für Gesundheitsdienst und Wohlfahrts-
pflege/Deutscher Rollstuhl – Sportverband 
e. V./Josefsheim Bigge gGmbH (Hrsg.). BGW 
Hamburg. http://www.kompetent-mobil.de/hand 
buch/ (26.09.16)

•	 Easter Seals Project Action Consulting (2016): 
Travel Trainer Certification. What is travel 
training certification? Requirements. How to 
apply. Florida

•	 Essex (2013): Travel Training in Essex (GB). 
Essex County Council. Travel training. A step 
towards independence. http://www.travel-training. 
co.uk/ (21.12.16)

•	 HAVEMANN, M. J.; TILLMANN, V. (2011): MogLi 
– Mobilität auf ganzer Linie. Abschlussbericht 
zum Forschungsprojekt „MogLi – Mobilität auf 
ganzer Linie“. Technische Universität Dortmund

•	 KLEINBACH, K. (2009): Wo geht‘s hin? Im Reut-
linger Stadtverkehr. In: Teilhabe 48/1, S. 37-43

•	 KMK Sekretariat der ständigen Konferenz der 
Kultusminister der Länder in der Bundesrepublik 
Deutschland (2012): Empfehlung zur Mobilitäts- 
und Verkehrserziehung in der Schule. https://
www.kmk.org/fileadmin/Dateien/veroeffentlich 
ungen_beschluesse/1972/1972_07_07-Mobili 
taets-Verkehrserziehung.pdf (08.09.16)

•	 KVAS, S. (2011): MogLi in drei Schritten. Ein in-
terdisziplinäres Forschungsprojekt zur Förde-
rung der Mobilität im FSP Geistige Entwicklung. 
In: Lernen Konkret. Bildung im Förderschwer-
punkt geistige Entwicklung: Kommunikation und 
Mobilität. Heft 2, Juni 2011. Bildungsverlag EINS

•	 LEVEN, T.; LEVEN, J. (2013): Schulwegpläne 
leichtgemacht – Der Leitfaden. Bundesanstalt 
für Straßenwesen (Hrsg.). Bergisch Gladbach

•	 LEWIS, G. (2009): Independent Travel Training

•	 MERTEL, S.; DÜWAL, K. (2009): Mobile Allian-
zen. Informations- und Leitsystem im öffentli-
chen Verkehrsraum für Menschen mit Behinde-
rungen. Kooperationsprojekt der Leuphana Uni-
versität Lüneburg. Hildesheim. https://www.ha 
wk-hhg.de/sozialearbeitundgesundheit/media/
Mobile_Allianzen_2009_2.pdf (08.09.16)

•	 Ministerium für Kultus, Jugend und Sport; Ba-
den-Württemberg (2009): Bildungsplan Schule 
für Geistigbehinderte. http://www.bildung-staer 
kt-menschen.de/unterstuetzung/schularten/So 
S/SfGB/BPL_SchuleGeistigbehinderte_online_ 
oV.pdf (05.01.17)

•	 MONNINGER, D.; BUSCH, F.; KLOTH, H. 
(2011): Personalisiertes Informations- und Stör-
fallmanagementsystem im ÖPNV für Menschen 
mit geistiger Behinderung. https://mediatum.ub.
tum.de/doc/1081222/1081222.pdf (21.09.16)

•	 MONNINGER, D. et al. (2012): Barrierefreier 
Schülerverkehr. Verbundprojekt. MogLi – Barrie-
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refreier Schülerverkehr. Gemeinsamer Schluss-
bericht. München, Dortmund, Gießen, Nordhorn

•	 Niedersächsisches Kultusministerium (2002): 
Das Curriculum Mobilität: Ein Bausteinkonzept 
für den fächerübergreifenden Unterricht in  
allen Schulen in Niedersachsen. www.nibis.de/
uploads/2mk-mobil/CM_THEORIE_LITE_2016 
_05.pdf (05.01.17)

•	 NAKAMURA, F. (2015): Ensuring urban public 
transportation mobility for people with intellectu-
al disability. In: IATSS – International Association 
of Traffic and Safety Sciences (eds.). Traffic  
and Safety Sciences. Tokyo. http://www.iatss.or.
jp/en/publication/commemorative-publication/
(22.12.16)

•	 pteg. delivering public transport solutions (o. J.): 
pteg. good practice guide. Transport and Social 
Inclusion. Leeds (England). http://www.eltis.org/
sites/eltis/files/case-studies/documents/good 
practiceguide0_4.pdf (09.11.16)

•	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobili-
täts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssicher-
heit. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der 
Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Be-
hinderungen. Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
(Hrsg.). Bonn

•	 TILLMANN, V. (2015): Teilhabe am Verkehrssys-
tem. Einfluss selbständiger Mobilität auf die Frei-
zeitgestaltung junger Menschen mit geistiger 
Behinderung. Springer VS. Dortmund

(4)	 Gesellschaftliche Teilhabe

Die diversen Teilhabefelder und die Bedeutung des 
Teilhabeaspekts werden hierbei näher beleuchtet.

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2003): Lehrplan. Verkehr. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- 
und Hauptschulstufe. Bayern https://www.isb.ba 
yern.de/download/9266/verkehr.pdf (21.12.16)

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2007): Lehrplan. Mobilität. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Berufs-
schulstufe. Bayern https://www.isb.bayern.de/
download/9004/mobilitaet.pdf (21.12.16)

•	 HEIMER, A.; HENKEL, M. (2014): Evaluation 
des Nationalen Aktionsplans der Bundesregie-
rung zur Umsetzung der UN-Behindertenrechts-

konvention. Abschlussbericht. Bundesministeri-
um für Arbeit und Soziales. Berlin

•	 KMK. Sekretariat der Ständigen Konferenz der 
Kultusminister der Länder in der Bundesrepub-
lik Deutschland (2012): Empfehlung zur Mobi
litäts- und Verkehrserziehung in der Schule.  
https://www.kmk.org/fileadmin/Dateien/veroef 
fentlichungen_beschluesse/1972/1972_07_07- 
Mobilitaets-Verkehrserziehung.pdf (08.09.16)

•	 Ministerium für Kultus, Jugend und Sport; Ba-
den-Württemberg (2009): Bildungsplan Schule 
für Geistigbehinderte. http://www.bildung-staerkt- 
menschen.de/unterstuetzung/schularten/SoS/ 
SfGB/BPL_SchuleGeistigbehinderte_online_ 
oV.pdf (05.01.17)

•	 NAKAMURA, F. (2015): Ensuring urban public 
transportation mobility for people with intel-
lectual disability. In: IATSS – International 
Association of Traffic and Safety Sciences (eds.). 
Traffic and Safety Sciences. Tokyo

•	 Niedersächsisches Kultusministerium (2002): 
Das Curriculum Mobilität: Ein Bausteinkonzept 
für den fächerübergreifenden Unterricht in allen 
Schulen in Niedersachsen. www.nibis.de/upload 
s/2mk-mobil/CM_THEORIE_LITE_2016_05.pdf 
(05.01.17)

•	 SHERMAN, J.; SHERMAN, S. (2013): Preven-
ting Mobility Barriers to Inclusion for People With 
Intellectual Disabilities. In: Journal of Policy and 
Practice in Intellectual Disabilities, Vol. 10, Nr. 4, 
pp. 271-276

•	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobili-
täts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssicher-
heit. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der 
Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Be-
hinderungen. Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
(Hrsg.). Bonn

•	 TILLMANN, V. (2015): Teilhabe am Verkehrssys-
tem. Einfluss selbständiger Mobilität auf die Frei-
zeitgestaltung junger Menschen mit geistiger 
Behinderung. Springer VS. Dortmund

(5)	 Unterschiedliche Behinderungsformen

Relevante Literatur, die unterschiedliche Beein-
trächtigungsformen aufgreift:

•	 DINGS, W. et al. (2014): Projekt Kompetent mo-
bil. Handbuch zur Förderung der Mobilitätskom-
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petenz von Menschen mit Behinderung. Umset-
zungshilfen und Praxistipps für Fachkräfte zum 
Mobilitätstraining. Berufsförderungswerk Bad 
Wildbad gGmbH/Berufsgenossenschaft für Ge-
sundheitsdienst und Wohlfahrtspflege/Deut-
scher Rollstuhl – Sportverband e. V./Josefsheim 
Bigge gGmbH (Hrsg.). BGW Hamburg. http://
www.kompetent-mobil.de/handbuch/ (26.09.16)

•	 pteg. delivering public transport solutions (o. J.): 
pteg. good practice guide. Transport and Social 
Inclusion. Leeds (England). http://www.eltis.org/
sites/eltis/files/case-studies/documents/good 
practiceguide0_4.pdf (09.11.16)

•	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobili-
täts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssicher-
heit. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der 
Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Be-
hinderungen. Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
(Hrsg.). Bonn

(6)	 Rolle des Verkehrsteilnehmers

Unter diesem Kriterium stehen insbesondere die 
Einbeziehung verschiedener Rollen der Ver-
kehrsbeteiligung wie Fußgängerinnen und Fußgän-
ger, Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer, Roll-
stuhlfahrerinnen und Rollstuhlfahrer, ÖPNV-Nutzer
innen und -Nutzer im Vordergrund. „Sich mit Trans-
portmitteln fortbewegen“ kommt eine zentrale Rolle 
zu.

•	 Akademie für Lehrerfortbildung und Personal-
führung (2005): Akademiebericht. Verkehrser-
ziehung für Schülerinnen und Schüler mit be-
sonderem Förderbedarf. Mobilität. Selbststän-
digkeit. Lebensqualität. Dillingen

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2003): Lehrplan. Verkehr. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- 
und Hauptschulstufe. Bayern https://www.isb.ba 
yern.de/download/9266/verkehr.pdf (21.12.16)

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2007): Lehrplan. Mobilität. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Berufs-
schulstufe. Bayern https://www.isb.bayern.de/
download/9004/mobilitaet.pdf (21.12.16)

•	 Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung 
(DGUV) (2010): Das Verkehrsquiz. Neue Wege 
in der Verkehrserziehung. Ein Verkehrsquiz für 
Schülerinnen und Schüler der Jahrgangsstufe 6 
und 9/10. Berlin

•	 DINGS, W. et al. (2014): Projekt Kompetent mo-
bil. Handbuch zur Förderung der Mobilitätskom-
petenz von Menschen mit Behinderung. Umset-
zungshilfen und Praxistipps für Fachkräfte zum 
Mobilitätstraining. Berufsförderungswerk Bad 
Wildbad gGmbH/Berufsgenossenschaft für Ge-
sundheitsdienst und Wohlfahrtspflege/Deut-
scher Rollstuhl – Sportverband e. V./Josefsheim 
Bigge gGmbH (Hrsg.). BGW Hamburg. http://
www.kompetent-mobil.de/handbuch/ (26.09.16)

•	 Essex (2013): Travel Training in Essex (GB). 
Essex County Council. Travel training. A step 
towards independence. http://www.travel-training. 
co.uk/ (21.12.16)

•	 HAVEMANN, M. J.; TILLMANN, V. (2011): MogLi 
– Mobilität auf ganzer Linie. Abschlussbericht 
zum Forschungsprojekt „MogLi – Mobilität auf 
ganzer Linie“. Technische Universität Dortmund

•	 KMK. Sekretariat der Ständigen Konferenz der 
Kultusminister der Länder in der Bundesrepublik 
Deutschland (2012): Empfehlung zur Mobilitäts- 
und Verkehrserziehung in der Schule. https://
www.kmk.org/fileadmin/Dateien/veroeffentlich 
ungen_beschluesse/1972/1972_07_07-Mobili 
taets-Verkehrserziehung.pdf (08.09.16)

•	 KVAS, S. (2011): MogLi in drei Schritten. Ein in-
terdisziplinäres Forschungsprojekt zur Förde-
rung der Mobilität im FSP Geistige Entwicklung. 
In: Lernen Konkret. Bildung im Förderschwer-
punkt geistige Entwicklung: Kommunikation und 
Mobilität. Heft 2, Juni 2011. Bildungsverlag EINS

•	 LEVEN, T.; LEVEN, J. (2013): Schulwegpläne 
leichtgemacht – Der Leitfaden. Bundesanstalt 
für Straßenwesen (Hrsg.). Bergisch Gladbach

•	 Ministerium für Kultus, Jugend und Sport; Ba-
den-Württemberg (2009): Bildungsplan Schule 
für Geistigbehinderte. http://www.bildung-staer 
kt-menschen.de/unterstuetzung/schularten/So 
S/SfGB/BPL_SchuleGeistigbehinderte_online_ 
oV.pdf (05.01.17)

•	 MONNINGER, D. et al. (2012): Barrierefreier 
Schülerverkehr. Verbundprojekt. MogLi – Barrie-
refreier Schülerverkehr. Gemeinsamer Schluss-
bericht. München, Dortmund, Gießen, Nordhorn

•	 MONNINGER, D. (2015): Verkehrliche und tech-
nische Anforderungen an Systeme des öffentli-
chen Personennahverkehrs zur Verbesserung 
der Zugänglichkeit für Menschen mit geistiger 
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Behinderung. Dissertation. Lehrstuhl für Ver-
kehrstechnik Technische Universität München. 
https://mediatum.ub.tum.de/doc/1283591/12835 
91.pdf (21.09.16)

•	 Niedersächsisches Kultusministerium (2002): 
Das Curriculum Mobilität: Ein Bausteinkonzept 
für den fächerübergreifenden Unterricht in allen 
Schulen in Niedersachsen. www.nibis.de/upload 
s/2mk-mobil/CM_THEORIE_LITE_2016_ 05.pdf 
(05.01.17)

•	 pteg. delivering public transport solutions (o. J.): 
pteg. good practice guide. Transport and Social 
Inclusion. Leeds (England). http://www.eltis.org/
sites/eltis/files/case-studies/documents/good 
practiceguide0_4.pdf (09.11.16)

•	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobili-
täts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssicher-
heit. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der 
Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Be-
hinderungen. Deutscher Verkehrssicherheitsrat 
(Hrsg.). Bonn

•	 NAKAMURA, F. (2015): Ensuring urban public 
transportation mobility for people with intellectual 
disability. In: IATSS – International Association  
of Traffic and Safety Sciences (eds.). Traffic  
and Safety Sciences. Tokyo. http://www.iatss.
or.jp/en/publication/commemorative-publication/
(22.12.16)

(7)	 Didaktische Ansätze und  
 Rahmenbedingungen

Im Rahmen der didaktischen Ansätze und Rahmen-
bedingungen wird auf folgende Faktoren eingegan-
gen: Didaktische Grundsätze, Lernangebote, Rah-
menbedingungen, Informationen, Planungen, päd-
agogische Überlegungen, Lerneinheiten, modulari-
sierter Aufbau, unterschiedliche Lernstufen, Leit-
prinzipien, curriculare Ordnung, Lernbereiche von 
Mobilitätskompetenzen.

•	 Akademie für Lehrerfortbildung und Personal-
führung (2005): Akademiebericht. Verkehrser-
ziehung für Schülerinnen und Schüler mit be-
sonderem Förderbedarf. Mobilität. Selbststän-
digkeit. Lebensqualität. Dillingen

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2003): Lehrplan. Verkehr. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- 
und Hauptschulstufe. Bayern https://www.isb.
bayern.de/download/9266/verkehr.pdf (21.12.16)

•	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2007): Lehrplan. Mobilität. För-
derschwerpunkt geistige Entwicklung. Berufs-
schulstufe. Bayern. https://www.isb.bayern.de/
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4.2.2	 Ansätze/Konzeptionen als Anregung für 
die weitere Projektentwicklung (Stufe 1)

Alle innerhalb der Literaturrecherche gesichteten 
Ansätze wurden auf Verwendbarkeit und einen 
möglichen Mehrwert für das Projekt MobiLe unter-
sucht. Hierbei wurde dem modularen Aufbau, dem 
Praxisbezug und dem Schulungscharakter beson-
dere Beachtung geschenkt. Für diese Analyse und 
anschließende Auswahl dienten sowohl inhaltliche 
als auch strukturelle Aspekte. In Anlehnung an die 
13 Ober- und deren jeweilige Unterkategorien (vgl. 
Kapitel 4.2.1) wurden folgende Schwerpunkte erar-
beitet, die für die spätere Konzeption und Entwick-

lung der MobiLe-Handreichung von zentraler Be-
deutung sind:

•	 Förderung eigenständiger Mobilität von (erwach-
senen) Menschen mit geistiger Behinderung,

•	 Förderung verkehrsspezifischer Kompetenzen/
Mobilitätskompetenzen,

•	 individuelle, personenzentrierte Förderplanung,

•	 didaktisch-methodische Rahmenbedingungen 
(pädagogische Überlegungen, Gestaltung und 
Organisation der Lerneinheiten, modularisierter 
Aufbau),

•	 Rolle als VerkehrsteilnehmerIn im Straßenver-
kehr und ÖPNV (Fortbewegung mit verschiede-
nen Transportmitteln),

•	 Mobilitätsbarrieren und Barrierefreiheit (persön-
lich, informell, strukturell),

•	 konkrete Übungen und Methoden,

•	 Praxis- und Handlungsorientierung,

•	 Schulungskonzept für Förderpersonen.

19 nationale und internationale Ansätze/Konzeptio-
nen setzen sich direkt und/oder indirekt mit den obi-
gen Inhalten auseinander und dienten während der 
Planung der Online-Abfragen bzgl. vorhandener 
Förderkonzepte und Mobilitätskompetenzen als 
wichtige Impulsgeber sowie als Anregung für die 
weitere Projektentwicklung und Konzeptualisierung 
der Handreichung mit Curriculum.

Die Ansätze/Konzeptionen werden nachfolgend be-
schrieben. Die Gliederung orientiert sich dabei an 
dem jeweiligen Praxisbezug/-bereich der Werke.

Schule – Förderzentrum geistige Entwicklung

(1)	 Akademie für Lehrerfortbildung und Personal-
führung (2005): Akademiebericht. Verkehrs
erziehung für Schülerinnen und Schüler mit be-
sonderem Förderbedarf. Mobilität. Selbststän-
digkeit. Lebensqualität. Dillingen

Der Akademiebericht gibt Lehrerinnen und Lehrern 
eine Übersicht und eine strukturierte Informations-
quelle zur Unterrichtsvorbereitung verschiedener 
Unterrichtsmodelle mit praktischen Übungsanlei-
tungen zur Verkehrserziehung. Eine beiliegende 
CD enthält Informationen und Hilfestellung zur  
Unterrichtvorbereitung.
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(2) Bayerisches Staatsministerium für Unterricht
und Kultus (KM) (2003): Lehrplan. Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- und
Hauptschulstufe. Bayern. Verkehr. https://www.
isb.bayern.de/download/9266/verkehr.pdf
(21.12.2016)

In der Grund- und Hauptschulstufe wird die Lehrpla-
neinheit mit „Verkehr“ überschrieben. Allerdings 
wird auch hier fortlaufend von Mobilität geschrie-
ben. Ziel des Verkehrsunterrichts ist der Aufbau ei-
ner defensiven Grundhaltung im Straßenverkehr 
und die Vorbereitung für die Teilnahme am Straßen-
verkehr. Dafür ist der Unterricht laut Lehrplan syste-
matisch durch Theorie und Praxis aufzubauen. In 
der Praxis sollen Übungen im Schonraum, auf dem 
Verkehrsübungsplatz und Schulgelände, stattfin-
den. Auch die begleitete Teilhabe soll fortschreitend 
in der Verkehrswirklichkeit stattfinden. Variantenrei-
ches Üben dient als Grundlage dafür, dass die er-
worbenen Kompetenzen auch in verändertem Kon-
text angewendet werden können.

(2.1)	 Bayerisches Staatsministerium für Unterricht 
und Kultus (KM) (2007): Lehrplan. Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung. Berufs-
schulstufe. Bayern. Mobilität. https://www.isb.
bayern.de/download/9004/mobilitaet.pdf 
(21.12.2016)

Laut dem Lehrplan der Berufsschulstufe für den 
Förderschwerpunkt geistige Entwicklung in Bayern 
ist „Mobilität […] eine Voraussetzung zur Teilhabe 
an vielen Aspekten des Lebens in einer hoch entwi-
ckelten Gesellschaft. Sie ist ein Schlüssel für Selbst-
bestimmung, Persönlichkeitsentfaltung und gesell-
schaftliche Integration. Ihr kommt besonders in den 
Bereichen Arbeit, Wohnen und Freizeit große Be-
deutung zu“ (S. 41). Entscheidend kann daher 

schon eine frühzeitige Mobilitätserziehung sein. 
Gerade im schulischen Bereich nimmt sie eine 
wichtige Funktion ein. Schülerinnen und Schülern 
kann es ermöglicht werden, Kompetenzen anzu-
bahnen, zu entwickeln und Fähigkeiten innerhalb 
des Straßenverkehrs zu erlernen. Für die Erfas-
sung der Verkehrswirklichkeit stehen Lernbereiche 
von Mobilitätskompetenzen in den Bereichen Wahr-
nehmung, Orientierung, Bewegung und kognitive 
Fähigkeiten des Denkens und Verstehens in engem 
Zusammenhang.

(3) Ministerium für Kultus, Jugend und Sport Ba-
den-Württemberg (2009): Bildungsplan Schule
für Geistigbehinderte. http://www.bildung-staer
kt-menschen.de/unterstuetzung/schularten/So
S/SfGB/BPL_SchuleGeistigbehinderte_online_
oV.pdf (05.01.2017)

Der Bildungsplan unterteilt sich in acht Bildungsbe-
reiche, welche eine Grundlage zur Entwicklung von 
Lernangeboten darstellen. „Jeder Bildungsbereich 
untergliedert sich in Dimensionen und Themenfel-
der, die fachliche Inhalte mit lebensweltbezogenen 
Aspekten verbinden. Bildungsbereiche, Dimensio-
nen und Themenfelder sind verbindlich und werden 
jeweils mit Leitgedanken eingeführt, die die Aufga-
ben der Schulen benennen und erläutern“ (ebd., 
2009). Die Dimension Mobilität wird hier dem Bil-
dungsbereich „Selbstständige Lebensführung“ un-
tergeordnet und weiter in Themenfelder unterglie-
dert. Die ersten drei Themenfelder befassen sich  
v. a. mit den grundlegenden Fertigkeiten der Moto-
rik: die Körperposition ändern und aufrechterhalten;
Gegenstände tragen, bewegen und handhaben;
gehen und sich fortbewegen.

Tabelle 4-1 zeigt einen Auszug aus dem Bildungs-
plan.

Tab. 4-1: �Module Mobilität BW

Bildungsbereich Dimension Themenfeld Inhalte und Kompetenzen Aneignungsmöglichkeiten

Selbstständige Mobilität sich mit Transport-  • Fahrten mit öffentlichen Verkehrs- • erlebt verschiedene Verkehrs-
Lebensführung und Verkehrsmitteln 

fortbewegen
mitteln planen und realisieren,

• Kultur-, Sport- und Erholungs-
einrichtungen mit öffentlichen
Verkehrsmitteln auffinden und
nutzen,

• Mobilitätstraining auf kurzen und
langen Strecken:
– verschiedenste Untergründe,
– Hindernisse und
– Witterungsverhältnisse.

mittel und Ortswechsel und
kann sich innerhalb der Ein-
drücke emotional stabilisieren,

• lernt verschiedene Verkehrsmittel
kennen und benutzen,

• vergleicht verschiedene Tarife an-
hand bildlicher Darstellungen und
wählt adäquat aus,

• bewältigt eine selbst geplante
Fahrt mit öffentlichen Verkehrs-
mitteln und berücksichtigt wirt-
schaftliche und ökologische
Aspekte.
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(4) Niedersächsisches Kultusministerium (2007):
Kerncurriculum für den Förderschwerpunkt
Geistige Entwicklung. Schuljahrgänge 1-9.
Hannover. http://db2.nibis.de/1db/cuvo/datei/kc
_foe_geistige_nib.pdf (05.01.17)

Lehrplan Schuljahrgänge 1-9:

Der Lehrplan ist in sieben Fachbereiche eingeteilt. 
Im Fachbereich Sachunterricht wird das Thema Mo-
bilität im Bereich „Inhaltsbezogene Perspektiven“ 
unter dem Themenschwerpunkt 4.3. Raum aufge-
griffen. Im Fokus steht hier das raumbezogene Ler-
nen, d. h., dass die Kinder ihre Umwelt wahrneh-
men, sich in bekannter und unbekannter Umgebung 
orientieren können aber auch Mitverantwortung für 
ihren Lebensraum übernehmen sollen. Durch die 
Grundsätze des Curriculums Mobilität, ein Bau-
steinkonzept für den fächerübergreifenden Unter-
richt des Kultusministeriums Niedersachen, soll die 
Mobilitätsförderung ergänzt werden.

(4.1)	 Niedersächsisches Kultusministerium (2016): 
Kerncurriculum für den Förderschwerpunkt 
Geistige Entwicklung. Sekundarbereich II. 
Schuljahrgänge 10-12. Hannover. http://db2.
nibis.de/1db/cuvo/datei/geistige_entwicklung 
_sekundarbereich_ii_kc_2016.pdf (05.01.17)

Lehrplan Schuljahrgänge 10-12:

Der Lehrplan der Berufsschulstufe wird in drei ver-
schiedene Kompetenzbereiche aufgeteilt: persona-
le, gesellschaftliche und vorberufliche Bildung. Das 
Lernfeld Mobilität befindet sich neben Themen wie 
Identität, Kommunikation und Interaktion, Kultur-
techniken etc. im Themenbereich der personalen 
Bildung.

Ziel des Lernfelds ist es, eine größtmögliche Eigen-
ständigkeit sowie Eigenverantwortung bei jeder 
Einzelnen/jedem Einzelnen, je nach ihren/seinen 
Fähig- und Fertigkeiten, zu erreichen. Drei zentrale 
Lernziele sind hier von Bedeutung:

• Orientierung in Räumen, Gebäuden und Or- 
ten (Raum-Lage-Veränderungen, verschiedene
Perspektiven, bekannte und fremde Gebäude,
bekannte und unbekannte Orte, Orientierungs-
merkmale und Orientierungssymbole),

• Planung und Zurücklegen von Wegen (persönli-
che Hilfen, Hilfsmittel und Assistenzen, Orientie-
rungspunkte eines Weges, Visualisierung von
Wegen, Plänen Straßen- und Landschaftskar-
ten, Medien (Internet, Mobiltelefon usw.)),

• Nutzen von Verkehrsmitteln und sicheres/ange-
messenes Verhalten (Verkehrsregeln und gefah-
rensicherer Umgang mit Fahrzeugen im Stra-
ßenverkehr (Rollstuhl, Fahrrad, Inliner, Mofa
usw. ÖPNV (Anhang: Abkürzungen und Fachbe-
griffe)).

(5) KVAS, S. (2011): MogLi in drei Schritten. Ein
interdisziplinäres Forschungsprojekt zur Förde-
rung der Mobilität im FSP Geistige Entwick-
lung. In: Lernen Konkret. Bildung im Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung: Kommuni-
kation und Mobilität. Heft 2, Juni 2011. Bil-
dungsverlag EINS

Innerhalb des Forschungsprojekts „MogLi“ wurde 
ein Konzept zur selbstständigen Bewältigung des 
Schulwegs erarbeitet und modellhaft an der Vechtal 
Schule in Nordhorn, einer Schule mit dem Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung, erprobt. Schüle-
rinnen und Schüler mit geistiger Behinderung soll-
ten durch die Nutzung des ÖPNV eine größere ei-
genständige Mobilität erlangen. Das Projekt besteht 
aus zwei Säulen – der pädagogischen und der ver-
kehrstechnischen. Um die teilnehmenden Schüle-
rinnen und Schüler im Hinblick ihrer Mobilitätskom-
petenzen einschätzen zu können, wurde ein förder-
diagnostisches Inventar zur Einschätzung der Ver-
kehrskompetenzen (IEV) entwickelt. In der Praxis 
wurde eine Schulweganalyse vorgenommen. Inner-
halb eines Mobilitätstrainings anhand eines Förder-
plans wurde jede Schülerin und jeder Schüler durch 
einen Mobilitätstrainer/eine Mobilitätstrainerin an-
geleitet. Das entstandene Curriculum dient letzt- 
lich als Handhabung für Lehrerinnen und Lehrer. 
Gefördert werden verkehrsrelevante Handlungs-
kompetenzen in den verschiedenen Rollen der  
Verkehrsbeteiligung (Fußgänger/Radfahrer/ÖPNV- 
Benutzer), Selbstständigkeit, Selbstverwirklichung, 
Teilhabe, Orientierung und Nutzung von Freizeit
angeboten.

(5.1)	 HAVEMANN, M. J.; TILLMANN, V. (2011): 
MogLi – Mobilität auf ganzer Linie. Abschluss-
bericht zum Forschungsprojekt „MogLi – Mo-
bilität auf ganzer Linie“. Technische Universi-
tät Dortmund

Entwicklung eines Curriculums für den fächerüber-
greifenden Unterricht:

Ziel: Erlernen der Mindestanforderungen für eine  
sichere Teilnahme am Straßenverkehr in individuel-
ler Förderung,



38

Aufbau: 4 Lernbereiche mit 170 Lernzielen

•	 Basistraining,

•	 verkehrsspezifisches Basistraining,

•	 Fußgängertraining,

•	 ÖPNV-Training.

Umsetzung: 3 Phasen- Modell

•	 1. Stufe im Unterricht

–	 Curriculare Inhalte:

-	 traditionelle Verkehrserziehung,

-	 Sicherheitserziehung (Beherrschung und 
Einhaltung von Verkehrsregeln, Unfallprä-
vention), in allen 4 Phasen,

-	 Umweltförderung (kritische Auseinander-
setzung mit dem eigenen Verkehrsver
halten, Wahl eines Verkehrsmittels, ver-
kehrsbedingte Umweltschäden),

-	 Gesundheitsförderung (Auswirkungen des 
Straßenverkehrs auf die Gesundheit),

-	 Sozialförderung (Vermittlung eines ver-
antwortungsbewussten und rücksichtsvol-
len Verhaltens).

–	 Alle Schülerinnen und Schüler nehmen da
ran teil, Inhalte v. a. im Sachunterricht, Analy-
se verkehrsspezifischer Kompetenzen durch 
das (IEV) Inventar zur Einschätzung der Ver-
kehrskompetenzen)

•	 2. Stufe im Schonraum

–	 Fußgängerdiplom:

-	 Verhalten auf dem Gehweg,

-	 Verhalten auf der Straße (wenn kein 
Gehweg vorhanden),

-	 Überqueren der Fahrbahn mithilfe einer 
Ampelanlage,

-	 Überqueren der Fahrbahn mithilfe eines 
Zebrastreifens,

-	 Überqueren der Fahrbahn an ungesi-
cherten Stellen mit und ohne Sicht
behinderung und 

-	 abschließend Prüfung in der Praxis an  
einem für die Schülerin/den Schüler  
unbekanntem Ort.

–	 Busschule:

-	 Verhalten während der Wartezeit und  
im Bus, 

-	 richtiges Ein- und Aussteigen und 

-	 Sitzplatzsuche.

–	 In Kooperation mit der Polizei,

–	 Vor- und Nachbereitung im Unterricht,

–	 Handlungskonzept für ausgewählte Schüle-
rinnen und Schüler.

–	 Ziel: Erwerb verkehrsspezifischer Kompeten-
zen als Fußgängerin/Fußgänger, Radfahre-
rin/Radfahrer und ÖPNV-Nutzerin/Nutzer

•	 3. Stufe in der Verkehrswirklichkeit

–	 Busdiplom:

Voraussetzung: Zustimmung der Eltern und 
Fußgängerdiplom

-	 Schulweganalyse (Herausfinden des  
sichersten Schulwegs),

-	 Mobilitätstraining.

–	 Trainingskonzept:

Training dauert je nach Fähigkeiten 3-12 
Tage,

-	 jeder Schülerin/jedem Schüler wird eine 
Mobilitätstrainerin/ein Mobilitätstrainer zur 
Verfügung gestellt,

-	 trainiert wird der Schulweg (Hin- und 
Rückfahrt), dabei wird die Schülerin/der 
Schüler von der Mobilitätstrainerin/dem 
Mobilitätstrainer begleitet und unterstützt,

-	 täglich unterschiedliche Schwerpunkte,

-	 Trainerin/Trainer zieht sich immer weiter 
zurück und

-	 den Abschluss bildet das Busdiplom.

(6)	 KÜCHLER, M. (2009): Was kommt nach der 
Schule? Handbuch zur Vorbereitung auf das 
nachschulische Leben durch die Schule für 
Menschen mit geistiger Behinderung. Disserta-
tion. Bundesvereinigung Lebenshilfe für Men-
schen mit geistiger Behinderung e. V. (Hrsg.). 
Lebenshilfe-Verlag. Marburg

Das Handbuch dokumentiert Grundlagen und Ma-
terialien zur schulischen und unterrichtlichen Wei-
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terentwicklung in Bezug auf eine außer- und nach-
schulische Orientierung. Das Handbuch ist ein In
strument für die tägliche Schulpraxis, für eine grund-
legende Einarbeitung der Lebens- und Berufsvor-
bereitung. In einem eigenen Kapitel wird Mobilität 
als gesellschaftliche Basiskompetenz und Teilhabe-
möglichkeit für Menschen mit geistiger Behinde-
rung thematisiert. Des Weiteren werden schulische 
Unterstützungsmöglichkeiten individueller Mobilität 
aufgezeigt und unter dem Aspekt Mobilitätserzie-
hung in eine curriculare Einbettung schulischer In-
halte und Planungen gesetzt. Materialien wie Diag-
nosebogen von STÖPPLER zur Erfassung mobili-
tätsbezogener Basiskompetenzen und Beurtei-
lungsbogen sind in diesem Handbuch aufgeführt.

Allgemeinbildende Schule und Förderzentrum 
geistige Entwicklung

(7)	 Niedersächsisches Kultusministerium (2002): 
Das Curriculum Mobilität: Ein Bausteinkonzept 
für den fächerübergreifenden Unterricht in allen 
Schulen in Niedersachsen. www.nibis.de/uploa 
ds/2mk-mobil/CM_THEORIE_LITE_2016_05.
pdf (05.01.17)

Das Curriculum kann sowohl fächerspezifisch als 
auch fächerübergreifend eingesetzt werden und  
beinhaltet wertvolle Inhalte, Anregungen und The-
menbereiche im Lernfeld Mobilität. Der modulare 
Aufbau ermöglicht den Einsatz in allen Schularten 
sowie Klassenstufen und bietet Lehrkräften einen 
roten Faden durch das gesamte Themengebiet.  
Neben Verkehr wird unter Mobilität jegliche Art von 
Bewegung (geistig, virtuell und physisch) verstan-
den. Auch der Umweltschutz und ein verantwor-
tungsbewusster Umgang mit den zur Verfügung 
stehenden Verkehrsmitteln werden angestrebt. Un-
terteilt ist das Curriculum in sechs Themenbereiche:

•	 Mobilität und Sicherheit,

•	 Mobilität und Technik,

•	 Mobilität und Gesellschaft,

•	 Mobilität und Umwelt,

•	 Mobilität und Medien sowie

•	 Mobilität und Kultur.

Diese Themenbereiche werden mithilfe von zehn 
Bausteinen erarbeitet:

•	 Baustein 1:	 Regeln und geregelt werden,

•	 Baustein 2:	 Einsteigen – Umsteigen –  
	 Aussteigen,

•	 Baustein 3:	 Miteinander – Gegeneinander –  
	 Füreinander,

•	 Baustein 4:	 Mit kühlem Kopf auf klarem Kurs,

•	 Baustein 5:	 Lebensräume – Lebensträume,

•	 Baustein 6:	 Tourismus: Unterwegs zu Hause,

•	 Baustein 7:	 Lokal – Global – Egal,

•	 Baustein 8:	 Führerschein im Kopf,

•	 Baustein 9:	 Im Takt der Zeit und

•	 Baustein 10:	 Verbrauchen und verbraucht  
	 werden.

Je Baustein gibt es genaue Hinweise bzgl. didakti-
scher Perspektiven, Relevanzbegründung und vor-
rangig angestrebter Teilkompetenzen, die je nach 
Jahrgangsstufen aufgezählt werden (Jahrgänge 
1-4, 5-7, 8-10, GO/BGym). Außerdem gibt es je 
Jahrgangsstufeneinteilung Informationen zur Fä-
cherbeteiligung, Schwerpunkten und möglichen 
Unterrichtsformen. Die angestrebten Teilkompeten-
zen werden je Inhalts- bzw. Themenbereich aufge-
zeigt. Die Informationen können online unter folgen-
dem Link heruntergeladen werden: http://www.nibis 
.de/nibis.php?menid=8371 (zuletzt abgerufen am 
18.10.19).

(8)	 Kultusministerkonferenz (KMK). Sekretariat 
der Ständigen Konferenz der Kultusminister 
der Länder in der Bundesrepublik Deutschland 
(2012): Empfehlung zur Mobilitäts- und Ver-
kehrserziehung in der Schule. https://www.
kmk.org/fileadmin/Dateien/veroeffentlichungen 
_beschluesse/1972/1972_07_07-Mobilitaets- 
Verkehrserziehung.pdf (08.09.16)

Nach der Empfehlung der Kultusministerkonferenz 
ist Mobilitäts- und Verkehrserziehung eine übergrei-
fende Bildungs- und Erziehungsaufgabe. Dazu ge-
hören Aspekte der Sicherheitserziehung, Sozialer-
ziehung, Umweltbildung ebenso wie die Gesund-
heitsförderung. Die Förderung der selbstständigen 
Mobilität von Schülerinnen und Schülern und Fra-
gen der Inklusion greifen didaktische Grundsätze 
auf. Schülerinnen und Schüler werden als Verkehrs
teilnehmerinnen/Verkehrsteilnehmer gesehen und 
die Mobilitätserziehung als gesamtgesellschaftliche 
Aufgabe – unter anderem übernommen von Polizei, 
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Eltern und Verbänden. Inhalte der Verkehrserzie-
hung und der Mobilitätserziehung bilden eine Ein-
heit.

(9)	 Ministerium für Schule, Jugend und Kinder des 
Landes Nordrhein-Westfalen (2003). Verkehrs- 
und Mobilitätserziehung in der Schule. Rah-
menvorgabe. Aufl. 1. Ritterbach Verlag. Fre-
chen. Auszug aus dem Amtsblatt des Ministeri-
ums für Schule, Jugend und Kinder des Landes 
Nordrhein-Westfalen, Teil 1 Nr. 10/03. Ver-
kehrs- und Mobilitätserziehung in der Schule

Allgemeines Ziel und Aufgabe der Verkehrs- und 
Mobilitätserziehung aller Schulen ist es, die Schüle-
rinnen und Schüler zu einer reflektierten Mitverant-
wortung am Straßenverkehr zu befähigen, indem 
ihnen entsprechende Kenntnisse vermittelt werden. 
Die Verkehrs- und Mobilitätserziehung leistet einen 
Beitrag

•	 zur Sicherheitserziehung (Erkennen, Beurteilen 
und Bewältigen spezifischer Situationen im Stra-
ßenverkehr, das Meiden oder Beseitigen von 
Gefahren sowie angemessenes Verhalten nach 
Verkehrsunfällen),

•	 zur Sozialerziehung (situationsorientiertes flexi-
bles Verhalten, Rücksichtnahme und Verzicht 
auf Vorrechte sowie die Antizipation der Hand-
lungen),

•	 zur Umwelterziehung (Kennenlernen von Um-
weltbelastung durch Verkehr, Alternativen) und

•	 zur Gesundheitserziehung (Einschränkung einer 
gesundheitsbewussten Lebensführung durch 
Lärm und Stress im Straßenverkehr erkennen 
und befähigt werden, durch die Wahl geeigneter 
Verkehrsmittel diese Einschränkungen zu ver-
mindern).

Der Fokus liegt im Primarbereich auf der Sicherung 
des Schulwegs und des Radfahrtrainings. Im Mittel-
punkt stehen hierbei die psychomotorische Förde-
rung sowie die Schulung des Bewegungs-, Wahr-
nehmungs-, Anpassungs- und Reaktionsvermö-
gens, welche die Grundlage der Verkehrs- und Mo-
bilitätserziehung bilden (Schulweganalyse). Die 
steigende Teilnahme am Straßenverkehr sowie die 
umweltbewusste Nutzung von geeigneten Ver-
kehrsmitteln stehen im Fokus der Mobilitäts- und 
Verkehrserziehung in der Sekundarstufe (Verkehrs
teilnehmerrollen). Abschließend sollen in der Se-
kundarstufe II die Auseinandersetzung mit Chancen 

und Risiken der Mobilität den Schülerinnen und 
Schülern deutlich werden, wie sie eigenverantwort-
lich, sicherheitsbewusst und umweltbewusst am 
Straßenverkehr teilnehmen können (modularisier-
ter Aufbau).

Der Unterricht in Förderschulen orientiert sich an 
diesen allgemeinen Inhalten und Zielen mit Beach-
tung der behinderungsspezifischen Besonderhei-
ten. Bei der Umsetzung ist eine Zusammenarbeit 
mit außerschulischen Partnerinnen und Partnern 
(Verbände, Vereine, Firmen, ADAC, Polizei) anzu-
streben. Über den Fachunterricht hinaus sollten 
weitere mobilitäts-/verkehrsspezifische Vorhaben 
z. B. Projekte durchgeführt (Schülerlotsenausbil-
dung, Schulsanitätsgruppe etc.) werden. Der Unter-
richt sollte variabel, in unterschiedlichen Arbeitsfor-
men und in möglichst vielen realen Situationen 
stattfinden.

(10)	 LEVEN, T.; LEVEN, J. (2013): Schulwegpläne 
leichtgemacht – Der Leitfaden. Bundesanstalt 
für Straßenwesen (Hrsg.). Bergisch Gladbach

Der Leitfaden für Schulen, Kommunen, Polizei und 
Eltern bietet durch Informationen und Anleitungen 
die Möglichkeit, Schulwegpläne selbst zu planen 
und erstellen zu können. Individuell angepasste 
Wegstrecken auf Karten werden – nach vorheriger 
Prüfung - mit hilfreichen Tipps für den Schulweg er-
gänzt.

Erwachsene mit (geistiger) Behinderung – 
Erwachsenenbildung

(11)	 DINGS, W. et al. (2014): Projekt Kompetent 
mobil. Handbuch zur Förderung der Mobili-
tätskompetenz von Menschen mit Behinde-
rung. Umsetzungshilfen und Praxistipps für 
Fachkräfte zum Mobilitätstraining. Berufsför-
derungswerk Bad Wildbad gGmbH/Berufs
genossenschaft für Gesundheitsdienst und 
Wohlfahrtspflege/Deutscher Rollstuhl – Sport-
verband e. V./Josefsheim Bigge gGmbH 
(Hrsg.). BGW Hamburg. http://www.kompetent 
-mobil.de/handbuch/ (26.09.16)

In diesem Kooperationsprojekt wurden Lernmateri-
alien erarbeitet, die es dem sogenannten Mobili-
tätstrainer/der sogenannten Mobilitätstrainerin ei-
ner (Rehabilitations-)Einrichtung für Menschen mit 
Einschränkung ermöglichen sollen, ein individuell 
angepasstes Mobilitätstraining mit der Nutzerin/
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dem Nutzer durchzuführen. Ziel ist es, durch Lern
einheiten eine Mobilitätskompetenz in der Praxis zu 
vermitteln. Der Schwerpunkt liegt auf dem Arbeits-
weg sowie innerhalb der Arbeitsplatzumgebung.

Es geht hierbei um Einzelfördersituationen für mo-
bilitätseingeschränkte Personen. Kompetent mobil 
bezieht auch Menschen mit geistigen und seeli-
schen Einschränkungen mit ein. Der Mobilitätsbe-
griff der ICF (International Classification of Functio-
ning, Disability and Health) bildet mit den Bereichen 
„Gehen und sich fortbewegen“ und „Sich mit Trans-
portmitteln fortbewegen“ die Grundlage für den mo-
dularen Aufbau und die praktische Anwendung des 
Handbuchs.

Das Handbuch dient als Leitfaden mit inhaltlich 
aufgeführten pädagogischen Instrumentarien zur 
Förderung der Mobilitätskompetenz. Das Hand-
buch erscheint sehr umfangreich, weshalb ein As-
sessmentverfahren (online anwendbar) mit einer 
Fremd- und Selbsteinschätzung vorgeschaltet ist. 
Mobilitätskompetenz umschreibt, fähig zu sein, ei-
genständig mobil zu sein und verantwortungsbe-
wusst Mobilitätsentscheidungen zu treffen. Wichtig 
dabei ist das Miteinander, weshalb Schlüsselkom-
petenzen wie beispielsweise der Kommunikations- 
oder Sozialkompetenz eine große Bedeutung zu-
geschrieben werden. Dieses Handbuch befasst 
sich u. a. mit der Mobilitäts- und Verkehrserzie-
hung, welche mit lebenslangem Lernen einher-
geht. In Bezug auf Menschen mit geistiger Behin-
derung bedarf es bei der Verkehrserziehung einer 
speziellen Herangehensweise, z. B. einem ange-
passtes Tempo, Kleinschrittigkeit der Lerneinhei-
ten, Wiederholung der Übungen und Berücksichti-
gung der kognitiven Fähigkeiten. Die Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer sollen grundlegende Fertigkei-
ten und Fähigkeiten trainieren und verinnerlichen, 
sodass sie im Alltag automatisch abgerufen wer-
den können. Das Handbuch gliedert sich in unter-
schiedliche Lernstufen, die von der allgemeinen 
Verkehrserziehung auf die direkte Teilnahme (zu 
Fuß, im Rollstuhl, mit dem Fahrrad, mit dem ÖPNV, 
durch eigenes motorisiertes Fahren) am Straßen-
verkehr und auf die direkte Umgebung des Arbeits-
platzes bezogen in eine Praxisanleitung der jewei-
ligen Nutzung übergehen. Ziel ist es, durch die da-
mit verbundene Förderung der Mobilitätskompe-
tenz, verbesserte berufliche und soziale Teilhabe-
chancen in der Werkstatt für behinderte Menschen 
(WfbM) und im Berufsförderungswerk (BFW) zu 
garantieren.

(12)	 STÖPPLER, R. (2015): Menschen mit (Mobi-
litäts-)Behinderung. Teilhabe und Verkehrssi-
cherheit. Handbuch für Fachkräfte zur Förde-
rung der Mobilitätskompetenzen von Men-
schen mit Behinderungen. Deutscher Ver-
kehrssicherheitsrat (Hrsg.). Bonn

„Das […] Handbuch zeigt umfassend Bildungsan-
gebote für Fachkräfte auf, die Menschen mit Mobili-
tätsbehinderungen in ihren Mobilitätskompetenzen 
fördern“ (ebd., 2015). Unterteilt ist das Handbuch in 
neun Kapitel. Grundlegend werden aktuelle wissen-
schaftliche Konzepte/Leitideen vorgestellt, das Ver-
ständnis von Behinderung dargelegt, der Begriff 
Mobilität in seiner Bedeutung aufgegriffen und in 
Verbindung unterschiedlicher Teilhabefelder und 
Gruppen, die als mobilitätsbehindert gelten, ge-
setzt. Mobilitätskompetenzen werden in Verbindung 
zentraler Verkehrsteilnahmerollen gebracht, diffe-
renziert erläutert und mit Zielen der Förderung dar-
gestellt. Des Weiteren werden Maßnahmen der 
Barrierefreiheit vorgestellt und didaktische Rah-
menbedingungen erläutert. Darauf aufbauend folgt 
ein praktischer Teil für Fachkräfte mit Übungs
beispielen zur Mobilitätsbildung und Förderung von 
unterschiedlichen Mobilitätskompetenzen, die zur 
Vorbereitung der Verkehrsteilnahme beitragen.

(13)	 pteg. delivering public transport solutions (o. 
J.): pteg. good practice guide. Transport and 
Social Inclusion. Leeds (England). http://www.
eltis.org/sites/eltis/files/case-studies/docume 
nts/goodpracticeguide0_4.pdf (09.11.16)

Die Social Exclusion Unit fand im Rahmen einer 
Studie im Jahr 2001 fünf Schlüsselbarrieren her-
aus, die die am Rande der Gesellschaft lebenden 
Personen daran hindern, öffentliche Verkehrsmittel 
zu nutzen:

•	 Verfügbarkeit und Nicht-Barrierefreiheit der Ver-
kehrsmittel,

•	 Kosten,

•	 Dienstleister und Aktivitäten, die sich an uner-
reichbaren Orten befinden,

•	 Sicherheit (safety and security),

•	 Wissen über öffentliche Verkehrsmittel (Travel 
Horizones).

Das Projekt „Bus buddying“ aus Leeds ist eines von 
vielen Projekten, das das Wissen über öffentliche 
Verkehrsmittel erweitern möchte. Dabei wird Men-
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schen aus randständigen Gruppen in einer Eins- 
zu-eins-Betreuung ein Mobilitätsverständnis und 
Selbstvertrauen vermittelt, sodass sie in und um 
Leeds die öffentlichen Verkehrsmittel nutzen kön-
nen. Zielgruppen sind dabei ältere Menschen, Men-
schen mit Lernbehinderung, chronischen Erkran-
kungen, mit körperlichen oder Sinnesbeeinträchti-
gungen, aber auch mit geistiger Behinderung. Nach 
einer ersten Einschätzung der individuellen Kompe-
tenzen begibt sich eine geschulte ehrenamtliche 
Mitarbeiterin/ein geschulter ehrenamtlicher Mitar-
beiter – eine/ein sogenannter bus-buddy – gemein-
sam mit dem Probanden/der Probandin in die Öf-
fentlichkeit. Dort soll u. a. das Selbstbewusstsein 
durch die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ge-
stärkt sowie auftretende Probleme unmittelbar und 
gemeinsam gelöst werden. Wenn die Probandin/
der Proband ausreichend Selbstvertrauen in der 
Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel erworben 
hat, zieht sich die/der bus-buddy nach und nach zu-
rück.

Das sog. Training wird vom Department for Trans-
port’s Urban Bus Challenge finanziert. Über 160 
Personen haben sich bereits registriert und knapp 
100 Personen sind mithilfe dieses Konzepts bereits 
zu unabhängigen Nutzerinnen/Nutzern geworden. 
Die ansässigen Betreiber vermerken, dass die Zahl 
an Nutzerinnen/Nutzern öffentlicher Verkehrsmittel 
deutlich angestiegen sei, seitdem das Projekt 
durchgeführt und beworben wird. Viele, neuerdings 
unabhängige Nutzer und Nutzerinnen, gaben an, 
dass sie die öffentlichen Verkehrsmittel ohne das 
vorangegangene Training nicht nutzen würden.

(14)	 Essex (2013): Travel Training in Essex (GB). 
Essex County Council. Travel training. A step 
towards independence. http://www.travel-trai 
ning.co.uk/(21.12.2016)

Menschen mit unterschiedlichen Behinderungen 
werden die wichtigsten Fähigkeiten zur Nutzung 
des ÖPNV persönlich beigebracht, z. B. Straßen-
überquerung, Erlernen von Verkehrszeichen, Lesen 
von Liniennetzplänen, Orientierung mittels Land-
marken, Sicherheitsaspekte etc. Das Erlernen fin-
det meist direkt in der Praxis statt (Abfahren der am 
häufigsten genutzten Strecke etc.).

(15)	 NAKAMURA, F. (2015): Ensuring urban pub-
lic transportation mobility for people with 
intellectual disability. In: IATSS – International 
Association of Traffic and Safety Sciences 

(Hrsg.). Traffic and Safety Sciences. Tokyo. 
http://www.iatss.or.jp/en/publication/comme 
morative-publication/ (22.12.2016)

2011 startete in Japan ein Projekt mit dem Ziel, 
durch die Analyse vorhandener Richtlinien und in-
ternationaler Trends zur Gewährleistung eigenstän-
diger Mobilität von Menschen mit geistiger Behinde-
rung, essentielle Themengebiete herauszufinden, 
um daraus ein Förderkonzept zu gestalten. For-
schungsgrundlagen waren dabei das The SITES 
System aus Brasilien und das MogLi-Projekt aus 
Deutschland, auf deren Basis eine Vielzahl an japa-
nischen Projekten entwickelt wurden:

•	 Stop mark display experiment

Über einen Zeitraum von drei Monaten erhielten 
Kinder einen speziellen Unterricht, der ihnen die 
Bedeutung spezieller Stoppschilder, die an und in 
der näheren Umgebung einiger Schulen angebracht 
wurden, vermittelte. Zielgruppe waren Grundschul-
kinder und Mittelschüler/Mittelschülerinnen mit Be-
hinderung.

•	 Commuting to school by city bus

Hierbei handelt es sich um ein Förderkonzept zur 
Nutzung öffentlicher Busse mit folgenden Inhalten, 
die von uniformierten Busfahrerinnen und Busfah-
rern und Angestellten des Unternehmens durchge-
führt wurden:

–	 Externe Sicherheit: Anstellen vor dem Einstei-
gen, gefährliche Stellen zeigen und erklären,

–	 Ein- und Aussteigen: Fahrpläne lesen, elektroni-
sche Anzeigen im Bus lesen, Erklärung des 
Stoppknopfes, Fahrkarten vorzeigen,

–	 Sicherheit im Bus: rechtzeitiges Aufstehen vor 
dem Ausstieg, Verhalten beim Stehen während 
der Fahrt (festhalten etc.),

–	 Benehmen im Bus: Erklärung von Behinderten-
plätzen, Verhalten im Bus (ruhig sein etc.)

Es zeigte sich, dass sich die Kinder die Regeln bes-
ser merken und umsetzen konnten, wenn sie die 
erwünschten Verhaltensweisen direkt von den Bus-
fahrerinnen und Busfahrern erklärt bekamen.

•	 Commuting to school by automated guided 
transit

Hierbei handelt es sich um ein Förderkonzept, um 
automatische, sprich fahrerlose Metros (U-Bahn) zu 
nutzen. Zielgruppe waren Schülerinnen und Schü-
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ler, die bereits mit anderen öffentlichen Verkehrs-
mitteln zur Schule fuhren. Folgende Inhalte wurden 
gelehrt:

–	 Sicherheit am Bahnsteig: z. B. Vorsicht an Bahn-
steigtüren,

–	 Ein- und Aussteigen: elektronische Anzeigen le-
sen, Beschreibungen am Ankunftsbahnhof, 
Fahrkartenkontrolle passieren, Nutzung eines 
Fahrkartenautomats,

–	 Sicherheit im Fahrzeug: Regeln beim Aufstehen 
und beim Stehen während der Fahrt,

–	 Benehmen: am Bahnsteig warten, wie verbringt 
man die Zeit im Fahrzeug, wie setzt man sich 
hin, wenn schon andere Leute in einem Abteil 
sitzen, Verhalten im Fahrzeug (ruhig sein etc.),

–	 andere: z. B. mit Notfällen umgehen.

Orientierungshilfen und Barrierefreiheit im 
ÖPNV

(16)	 MONNINGER, D. (2015): Verkehrliche und 
technische Anforderungen an Systeme des 
öffentlichen Personennahverkehrs zur Ver-
besserung der Zugänglichkeit für Menschen 
mit geistiger Behinderung. Dissertation. Lehr-
stuhl für Verkehrstechnik Technische Uni
versität München. https://mediatum.ub.tum.
de/doc/1283591/1283591.pdf (21.09.16)

MONNINGER untersuchte in seiner Dissertation die 
Barrierefreiheit im öffentlichen Personennahverkehr 
für Menschen mit geistiger Behinderung. Er ging 
der Frage nach, mit welchen Maßnahmen Barriere-
freiheit im ÖPNV hergestellt werden kann und wel-
che verkehrlichen und technischen Anforderungen 
dabei berücksichtigt werden müssen. Anhand eines 
Maßnahmenplans und Indikatoren für die Erfolgs-
kontrolle möglicher Beseitigungsmaßnahmen von 
öffentlichen Barrieren wurde die Wirksamkeit über-
prüft. Es wurde ein allgemeingültiges Verfahren ent-
wickelt, mit dem Barrierefreiheit, insbesondere 
durch ein geeignetes Störfallmanagement und eine 
verständliche Fahrgastinformation, in einer definier-
ten Region für Menschen mit geistiger Behinderung 
erreicht und sichergestellt werden kann.

Ziel der Arbeit war es, herauszufinden, welche Maß-
nahmen Barrierefreiheit für Menschen mit geistiger 
Behinderung in der Nutzung des ÖPNV ermögli-
chen.

Um die Barrieren zu identifizieren wurde ein Verfah-
ren zur Bestimmung von Barrieren entwickelt und 
deutschlandweit durchgeführt (Verfahren zur Erlan-
gung und Sicherstellung von Barrierefreiheit). Das 
Verfahren ist für unterschiedliche Regionen an-
wendbar (Stadt, Landkreis, Kommune). Es gliedert 
sich in vier Phasen:

1.	 Vororientierung: Entscheidung für die Barriere-
freiheit auf politischer Ebene

2.	 Problemanalyse:

a.	 Barrierenidentifikation: Potenzielle Barrieren 
in der Region sollen mithilfe des Barrierenka-
talogs (91 Barrieren) ausfindig gemacht, indi-
viduelle Kompetenzen und Verstehensleis-
tungen überprüft, kritische Situationen aus-
gemacht und Qualitätsmängel im ÖPNVInfra-
struktur sowie Fakten und Gegebenheiten 
bestimmt werden.

b.	 Barrierenerfassung: Die für die Zielgruppe 
relevanten Wege (Festlegung personenbe-
zogener (fehlende Kompetenzen, Verhal-
tensdefizite) und verkehrsspezifischer Barrie-
ren (ortsspezifische, regionsspezifische, situ-
ationsspezifische, fahrtenspezifische, fahr-
planspezifische)) sollen ausgemacht, die Re-
levanz der Barrieren (Aufwand – Ertrag) ge-
klärt, die Anzahl betroffener Personen be-
stimmt und örtliche Gegebenheiten berück-
sichtigt werden.

c.	 Bestimmung der Relevanz von Barrieren mit-
hilfe eines Fragebogens, in dem die Proban-
dinnen/Probanden durch ihnen nahestehen-
de Personen (z. B. Eltern, Lehrerinnen/Leh-
rer, Erzieherinnen/Erzieher) so objektiv wie 
möglich eingeschätzt werden.

•	 Allgemeine Daten:
Alter, ggf. Klassenstufe und Geschlecht, 
Art der Behinderung/Diagnose,

•	 persönliche Kompetenzen:
Lesekompetenz, Uhr lesen, Sprachkom-
petenz und

•	 Angaben zu den örtlichen Gegebenheiten:
Name und PLZ der Ausbildungs- bzw. Ar-
beitsstätte, städtisch/ländlich geprägte 
Region, Qualität des ÖPNV-Angebots.

d.	 Maßnahmen zur Beseitigung der Barrieren 
mithilfe des Maßnahmenkatalogs.
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• Pädagogische Maßnahmen:
mit Barrieren umgehen, selbstständig
überwinden (Beispiele für pädagogische 
Maßnahmen im Forschungsprojekt Mo-
gLi) und

• verkehrliche Maßnahmen:
baulich, organisatorisch, technisch.

e. Maßnahmenuntersuchung: Festlegung der 
Maßnahmen, die getroffen werden müssen, 
mithilfe des Maßnahmenkatalogs und Aus-
wahl der Maßnahmen mit denen der größte 
Nutzen erzielt werden kann.

3. Abwägung und Entscheidung auf politischer 
Ebene: Erstellung eines Umsetzungsplans.

4. Umsetzung und Wirkungskontrolle.

(17) GÜNTHNER, F. (2009): Frei Fahrt? Men-
schen mit Lernschwierigkeiten im Öffentlichen 
Personennahverkehr. In: Teilhabe. Die Fach-
zeitschrift der Lebenshilfe. Heft 3/2009, S. 
142-146. http://www.lebenshilfe.de/wData/do 
wnloads/paidcontent/ZT_2009_3_e0500.pdf 
%3FlistLink%3D1 (30.05.2018)

Menschen mit Lernschwierigkeiten stoßen im öf-
fentlichen Personennahverkehr auf Barrieren. Was 
Barrieren sind und was Barrierefreiheit für Men-
schen mit Lernschwierigkeiten bedeutet, damit be-
fasst sich dieser Artikel. Er basiert auf Ergebnissen 
einer Erhebung an einer Schule mit dem Förder-
schwerpunkt geistige Entwicklung und einer Werk-
statt für Menschen mit Behinderung. Basierend auf 
24 geführten Interviews werden Kriterien für mehr 
Barrierefreiheit im ÖPNV beschrieben. Des Weite-
ren werden zwei Praxisbeispiele für Barrierefreiheit 
am Beispiel des Lüneburger Hauptbahnhofs und 
des Reutlinger Nahverkehrsystems aufgezeigt. 
„Wenn es darum geht, Verbesserungen im ÖPNV 
zu erzielen, sollten somit stets Betroffene, also z. B. 
Menschen mit Lernschwierigkeiten, sowohl in die 
Planung als auch in die Ausführung einbezogen 
werden“ (S. 145).

(18) KLEINBACH, K. (2009): Wo geht‘s hin? Im 
Reutlinger Stadtverkehr. In: Teilhabe 48/1,  
S. 37-43

In diesem Projekt gingen der Reutlinger Arbeits-
kreis Selbstbestimmung in Kooperation mit der 
Stadtverwaltung, Verkehrsunternehmen, einem Gra-

 
fiker sowie Studentinnen und Studenten der  
Fakultät für Sonderpädagogik der pädagogischen 
Hochschule Ludwigsburg in Reutlingen der Frage 
nach, ob Menschen mit Behinderung ein spezifi-
sches Leitsystem brauchen, um sich bei der Fahrt 
mit dem Stadtbus zu orientieren. Nutzerinnen und 
Nutzer wurden in die Planung miteinbezogen. Tech-
nische und organisatorische Strukturen und Vorga-
ben für graphische Leitsysteme sollten gestaltet 
werden, wobei eine Reduzierung von Informations-
inhalten auf ein Mindestmaß, sowie die Einführung 
von Piktogrammen als Ersatz bzw. Ergänzung zu 
Textinformationen im Mittelpunkt standen (Mobili-
tätserweiterung durch ein Orientierungssystem). 
Alle Buslinien haben ein individuelles Zeichen, eine 
Nummer und eine Farbe bekommen. Dynamische 
Informationen über die aktuelle Abfahrt an Halte-
stellen sowie Anzeigen an Bussen mit Liniennum-
mer, die Endhaltestelle und Bildzeichen sind sicht-
bar. Zudem gibt es für die Nutzerinnen und Nutzer 
Einzelkärtchen in der Farbe und mit dem Zeichen 
jeder Buslinie.

(19)	 MERTEL, S.; DÜWAL, K. (2009): Mobile Alli-
anzen. Informations- und Leitsystem im öf-
fentlichen Verkehrsraum für Menschen mit 
Behinderungen. Kooperationsprojekt der Leu-
phana Universität Lüneburg. Hildesheim.  
https://www.hawk-hhg.de/sozialearbeitundge 
sundheit/media/Mobile_Allianzen_2009_2.pdf 
(08.09.16)

Zur Reduzierung von Mobilitätsbarrieren bei der 
Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel ist am Bahnhof 
Lüneburg in den Jahren 2000 und 2001 ein Infor-
mations- und Leitsystem für Menschen mit geistiger 
Behinderung entstanden. Das Forschungsprojekt 
zielte auf die Evaluation des neuartigen Angebots 
am Experimentierbahnhof unter Berücksichtigung 
von Lebensqualität, Kompetenz und Autonomie. In 
diesem Entwicklungsprojekt sind ein Wegeleitsys-
tem, Piktogramme sowie eine Informationssäule 
entwickelt worden, die gezielt Informationen bieten, 
um sich am Bahnhof selbstständig orientieren zu 
können.

Tabelle 4-2 zeigt das Ergebnis der Analyse bezüg-
lich inhaltlicher und struktureller Aspekte der Kon-
zepte/Ansätze.
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Tab. 4-2:  Zuordnung der Konzeptionen/Ansätze zu Aspekten der Handreichung MobiLe

Bedeutung ✓ vertreten ✕ nicht vertreten (✓) gering/teilweise vertreten

Legende
1. Akademiebericht. Verkehrserziehung für Schülerinnen und Schüler mit besonderem Förderbedarf
2. Lehrplan Bayern. Förderschwerpunkt geistige Entwicklung. Grund- und Hauptschulstufe
2.1. Lehrplan Bayern. Förderschwerpunkt geistige Entwicklung. Berufsschulstufe
3. Bildungsplan Baden-Württemberg. Schule für Geistigbehinderte
4. Kerncurriculum für den Förderschwerpunkt Geistige Entwicklung. Schuljahrgänge 1-9. Niedersachsen
4.1. Kerncurriculum für den Förderschwerpunkt Geistige Entwicklung. Schuljahrgänge 10- 12. Niedersachsen
5. MogLi. Forschungsprojekt zur Förderung der Mobilität im FSP Geistige Entwicklung 
6. Was kommt nach der Schule? Handbuch zur Vorbereitung auf das nachschulische Leben durch die Schule für Menschen mit geistiger 

Behinderung
7. Das Curriculum Mobilität: Ein Bausteinkonzept für den fächerübergreifenden Unterricht in al-len Schulen in Niedersachsen
8. Empfehlung zur Mobilitäts- und Verkehrserziehung. Kultusministerkonferenz
9. Rahmenvorgabe. Verkehrs- und Mobilitätserziehung in der Schule. Nordrhein-Westfalen
10. Schulwegpläne leichtgemacht - Der Leitfaden
11. Projekt Kompetent mobil. Handbuch zur Förderung der Mobilitätskompetenz von Menschen mit Behinderung
12. Handbuch für Fachkräfte zur Förderung der Mobilitätskompetenzen von Menschen mit Behinderungen 
13. Good practice guide. Transport and Social Inclusion
14. Travel Training in Essex (GB). Essex County Council. Travel training 
15. Ensuring urban public transportation mobility for people with intellectual disability
16. Verkehrliche und technische Anforderungen an Systeme des öffentlichen Personennahverkehrs zur Verbesserung der Zugänglichkeit für 

Menschen mit geistiger Behinderung
17. Freifahrt? Menschen mit Lernschwierigkeiten im öffentlichen Personennahverkehr
18. Wo geht‘s hin? Im Reutlinger Stadtverkehr
19. Informations- und Leitsystem im öffentlichen Verkehrsraum für Menschen mit Behinderung
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1 ✓ (✓) ✕ ✓ ✕ ✓ ✓ ✓ ✕

2 ✓ ✓ ✕ ✓ ✕ ✓ (✓) ✓ ✕

2.1 ✓ ✓ ✓ ✓ ✕ ✓ ✓ ✓ ✕

3 ✓ ✓ ✕ ✕ ✕ (✓) ✕ ✓ ✕

4 ✕ (✓) ✕ ✕ ✕ ✕ ✕ ✓ ✕

4.1 ✓ ✓ (✓) (✓) ✕ (✓) (✓) ✓ ✕

5 ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ (✓) (✓) ✓ (✓)

6 (✓) (✓) ✕ ✕ ✕ ✓ ✓ ✓ ✕

7 ✓ ✓ ✓ ✓ ✕ ✕ ✓ ✓ ✕

8 ✓ ✓ ✕ ✓ ✕ ✕ ✓ ✓ ✕

9 (✓) ✕ ✕ ✕ ✕ (✓) ✕ (✓) (✓)

10 ✓ ✓ ✕ ✓ ✕ ✓ ✕ (✓) ✓

11 ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓

12 ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✕

13 ✓ ✕ ✓ ✕ ✓ ✕ ✕ ✓ ✓

14 ✓ ✓ ✓ (✓) (✓) ✕ ✕ ✓ ✓

15 ✓ ✓ ✕ ✕ ✕ ✕ ✕ ✕ ✕

16 (✓) ✕ ✕ ✕ ✓ ✕ ✕ ✕ ✕

17 (✓) ✕ ✕ ✕ ✓ ✕ ✕ ✕ ✕

18 ✓ ✕ ✕ ✕ ✓ ✕ ✕ ✕ ✕

19 (✓) ✕ ✕ ✕ ✓ ✕ ✕ ✕ ✕

MobiLe ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓
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4.2.3 Zusammenfassung der Literaturanalyse 
und Implementierung in die Curriculums-
entwicklung

Die aufgeführten Lehrpläne und Literaturbeschrei-
bungen, die im schulischen Bereich der Mobilitäts-
bildung Anwendung finden, weisen Lerninhalte zur 
Förderung der eigenständigen Mobilität auf. Diese 
lieferten vor allem Ideen zu didaktisch-methodi-
schen Rahmenbedingungen und Strukturierungs-
hilfen wie die modulare Ordnung und inhaltliche 
Aufbereitung des Curriculums MobiLe. Besonders 
für die Materialsammlung mit Arbeitsblättern und 
Übungen konnten Mobilitätskompetenzbereiche 
und inhaltliche Schwerpunkte aufgegriffen werden. 
Auch für die Praxis- und Handlungsorientierung, 
welche für die Konzeption des Curriculums MobiLe 
von zentraler Bedeutung waren, wurden wichtige 
Hinweise abgeleitet.

In mehreren Projektbeschreibungen aus dem An-
wendungsbereich der individuellen Förderung, wer-
den Menschen mit geistiger Behinderung auf ihrer 
Wegstrecke von einer Begleitperson (Assistenz, 
TrainerIn) geschult. Ihnen werden wichtige Fähig-
keiten im Straßenverkehr vermittelt sowie Mobili-
tätskompetenzen geschult, um so die direkte Teil-
nahme (zu Fuß, mit dem ÖPNV) am Straßenver-
kehr anzubahnen. Das Thema Mobilitätsbarrieren 
bzw. Barrierefreiheit wird in einigen der Konzepte 
praktisch und theoretisch aufgegriffen. Für MobiLe 
bot dies wichtige Aspekte für die jeweiligen Mobili-
tätskompetenzen und Praxisanregungen in der indi-
viduellen Mobilitätsförderung. Auch aus dem teil-
weise umfangreichen Material konnten Anregungen 
gesammelt werden.

Im Vergleich zu den aufgeführten Literaturbeschrei-
bungen aus dem schulischen Bereich ist, mit Aus-
nahme der Beschreibung des Curriculums „Kompe-
tent mobil“ (DINGS et al. 2014), aus der öffentlich 
einsehbaren Literatur kaum ersichtlich auf welcher 
konzeptuellen Grundlage, z. B. Mobilitätskonzept, 
Schulungskonzept oder individueller Förderplan, 
eine Begleitung und Schulungseinheiten geplant 
und durchgeführt werden. Mehrheitlich findet sich 
lediglich eine grobe Beschreibung des jeweiligen 
Projekts, jedoch keinerlei Hinweise zur methodi-
schen Umsetzung. Literatur, die sich mit (Maßnah-
men zur) Barrierefreiheit auseinandersetzt, war für 
die Entwicklung einer Handreichung insofern wich-
tig, da Menschen mit geistiger Behinderung auf ver-
schiedene Barrieren im Straßenverkehr und ÖPNV 
stoßen, die weniger mit materiellen als vielmehr mit 

persönlichen und verkehrsspezifischen Barrieren 
zu tun haben (z. B. fehlende Kompetenzen, kom-
plexe Fahrgastinformationen, komplexe ÖPNV-In
frastruktur). Das Wissen darüber spielt für die För-
derperson zur Vorbereitung eine enorm große Rol-
le, da Lerninhalte auf persönliche Mobilitätsbarrie-
ren Bezug nehmen müssen, um diese entspre-
chend abbauen zu können. Die Literatur aus die-
sem Bereich diente vor allem dazu, Anregungen zu 
erhalten, wie innerhalb einer individuellen Mobili-
tätsförderung, praktisch mit Barrieren und deren 
Bewältigung umgegangen werden kann.

Für die Entwicklung einer Handreichung zur Förde-
rung der eigenständigen Mobilität von Erwachse-
nen mit geistiger Behinderung konnten aus den vor-
liegenden Ansätzen/Konzeptionen einzelne Inhalts
aspekte aufgegriffen werden. Um die Schulungsin-
halte für eine konkrete und sinnvoll aufgebaute För-
derplanung und individuelle Förderung für Men-
schen mit geistiger Behinderung direkt in Anwen-
dung nutzen zu können, sind diese allerdings nicht 
ausreichend und in der notwendigen Form elemen-
tarisiert dargestellt.

Für die Zielgruppe der Erwachsenen mit geistiger 
Behinderung müssten abstrakte Inhalte auf die rea-
le Situationen im Straßenverkehr und ÖPNV erst 
angepasst werden. Da diese Inhalte im realen Stra-
ßenverkehr und ÖPNV jedoch extrem wichtig sind 
und beherrscht werden müssen, müssen sie meist 
erst für die Zielgruppe ausgebaut werden.

Die größte Schwierigkeit während der gesamten 
Entwicklungsphase bestand darin, die Menge rele-
vanter Informationen auf die Verkehrswirklichkeit 
hin zu übertragen, für die Zielgruppe von Erwachse-
nen mit geistiger Behinderung kleinschrittig aufzu-
führen und notwendige Kompetenzbereiche und 
Handlungsschritte abzubilden.

Wissenschaftlich evaluierte Ansätze auf Grundla-
gen eines Förderkonzepts, einer Handreichung 
o. Ä. zur Förderung eigenständiger Mobilität von  
Erwachsenen mit geistiger Behinderung konnten 
keine gefunden werden. Es fehlt hier an Studien
ergebnissen in Bezug auf diese Zielgruppe.

4.2.4 Bayernweite Konzeptabfrage (Stufe 2a)

Bei der Erhebung handelt es sich um die bayern-
weite Online-Vollerhebung im Hinblick auf vorhan-
dene und bereits durchgeführte Förderkonzepte.
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Es wurden 259 Werkstätten für Menschen mit Be-
hinderung, 732 Wohneinrichtungen, 181 Einrichtun-
gen der offenen Behindertenarbeit (OBA) und 85 El-
tern von Menschen mit geistiger Behinderung ein-
geladen, sich zu beteiligen. Von diesen beendeten 
54 Werkstätten (insgesamt ca. 13.200 Beschäftigte 
mit geistiger Behinderung), 63 Wohneinrichtungen 
(insgesamt ca. 4.734 Menschen mit geistiger Be-
hinderung), 45 Einrichtungen der OBA (insgesamt 
ca. 5.609 Menschen mit geistiger Behinderung) und 
19 Eltern die Abfrage.

Da die Umfrage vom Bayerischen Kultusministe
rium, wie bereits erwähnt, nicht endgültig für Schu-
len mit dem Förderschwerpunkt geistige Entwick-
lung genehmigt wurde, konnten deren Daten nicht 
erhoben werden.

Insgesamt nahmen 548 Personen an der Konzept-
abfrage teil, wobei 178 diese beendeten. Dies ent-
spricht einer Teilnahme von 43 % und einer Rück-
lauf-/Beendigungsquote von 32,5 % (bezogen auf 
548 TeilnehmerInnen) (siehe Tabelle 4-3).

44 Projektpartnerinnen und -partner sprachen sich 
für eine weitere Kooperation innerhalb des Projekts 
aus. Diese hatten sich entweder dazu bereit erklärt, 
weitere Fragebogen bezüglich der Mobilitätskom-
petenzen von erwachsenen Menschen mit geistiger 
Behinderung auszufüllen und/oder an der prakti-
schen Erprobung der Handreichung teilzunehmen. 

Tabelle 4-4 zeigt die Eigenschaften der endgültig 
gewonnenen Projektpartnerinnen und -partner.

In den Folgenden Ausführungen werden die Ergeb-
nisse der Konzeptabfrage, in Hinblick auf vorhande-
ne Konzepte der Einrichtungen, ihre Erfahrungen 
damit, die aktuelle Verkehrsbeteiligung und vorhan-
dene Schwierigkeiten der Menschen mit geistiger 
Behinderung in Bezug auf ihre eigenständige Mobi-
lität sowie die Wünsche in Bezug auf ein Mobilitäts-
konzept, beschrieben und dargestellt.

Verkehrsanbindung

Unter allen Befragten (Wohnheime, Werkstätten, 
OBA, Eltern) sind 91,1 % über eine Bus-Haltestelle, 
7,2 % über eine Straßenbahn-Haltestelle, 7,7 % 
über eine U-Bahn-Haltestelle, 14,4 % über eine 
S-Bahn-Haltestelle, 34,8 % über eine Regional-
bahn-Haltestelle und 5,5 % gar nicht an den öffent-
lichen Personennahverkehr angebunden. 90,8 % 
der Befragten gaben an, dass Gehwege und 
40,9 %, dass Radwege vorhanden sind.

Kenntnisse und Erfahrungen hinsichtlich  
Mobilitätsförderkonzepten

Die Kenntnisse und Erfahrungen der Einrichtungen 
in Bezug auf Mobilitätsförderungskonzepte wurden 
mit einer 4-stufigen Skala (keine – gering – mittel – 
groß) erfasst.

Tab. 4-3: �Teilnahme nach Art der Einrichtungen

Anzahl kontaktierter 
Einrichtungen

teilgenommen beendet Zusage für weitere  
Kooperation

Beendigungsquote

181 OBA 141 41 10 29,1 %

259 Werkstätten 178 55 12 30,9 %

732 Wohneinrichtungen 193 66 14 34,2 %

Eltern 
an die 85 Vorsitzenden 
der Elternbeiräte

36 16 8 44,44 %

Schulen ––– ––– ––– –––

1.272 (ohne Schulen) 548 178 44 32,5 %

Tab. 4-4: �Anzahl der Einrichtungen und deren Kooperationsart

Kooperationsart Wohnen OBA Werkstatt Eltern Summe

nur Kompetenztool 5 1 8 5 19

nur Modelleinrichtung  
(praktische Erprobung) 4 5 2 1 12

beides 4 3 2 2 11
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Innerhalb der Werkstätten gaben 60,4 % der Be-
fragten an, der Mobilitätsförderung eine mittlere 
oder gar große Bedeutung beizumessen (Bild 4-1: 
dabei 15,1 % eine große Bedeutung, 45,3 % eine 
mittlere Bedeutung, 37,8 % eine geringe Bedeu-
tung und 1,8 % keine Bedeutung). Allerdings konn-
ten nur 25,9 % angeben, ein konkretes Mobilitäts-
förderkonzept zu kennen; genannt wurde dabei am 
häufigsten „Kompetent mobil der BGW“ (Berufsge-
nossenschaft für Gesundheitsdienst und Wohl-
fahrtspflege). Nur 33,3 % gaben an, ein mittleres 
oder großes Maß an Erfahrungen mit Mobilitätsför-
derkonzepten allgemein zu haben (Bild 4-1: dabei 
5,5 % große Erfahrungen, 27,8 % mittlere Erfahrun-
gen, 40,4 % geringe Erfahrungen und 26,3 % keine 
Erfahrungen). Es zeigt sich also, dass die Bedeu-
tung von Mobilitätsförderung in Werkstätten deut-
lich höher ist als die Kenntnis über geeignete För-

derkonzepte und ebenso als die bereits gesammel-
ten Erfahrungen mit Mobilitätsförderkonzepten. Lei-
der fehlen aufgrund eines technischen Fehlers die 
Informationen über die Bedeutung der Mobilitätsför-
derung in Wohnheimen und der OBA.

Bezüglich des Bekanntheitsgrads von Schulungs-
konzepten (Bild 4-2, 4-3), gaben 8,1 % der Wohn-
heime sowie 11,1 % der OBA an, Kenntnisse über 
konkrete Mobilitätsförderkonzepte zu haben, und 
25,4 % der Wohnheime sowie 6,7 % der OBA verfü-
gen über eher mittlere und große Erfahrungen mit 
Mobilitätsförderkonzepten. Wohnheime dabei: 
8,1 % große Erfahrungen, 17,3 % mittlere Erfahrun-
gen, 42,2 % geringe Erfahrungen und 32,4 % keine 
Erfahrungen (siehe Bild 4-2). OBA dabei: 2,1 % gro-
ße Erfahrungen, 4,6 % mittlere Erfahrungen, 42,0 % 
geringe Erfahrungen und 51,3 % keine Erfahrungen 

Bild 4-1: �Kenntnis und Erfahrung zu/mit bisherigen Mobilitätskonzepten in 55 Werkstätten

Bild 4-2: �Kenntnis und Erfahrung zu/mit bisherigen Mobilitätskonzepten in 66 Wohnheimen (Informationen über die Bedeutung 
fehlen)
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(siehe Bild 4-3). Allerdings wurde kein Konzept na-
mentlich benannt. Die vereinzelten Nennungen 
deuten vielmehr auf eigene Konzeptüberlegungen 
bzw. Förderplanungen hin – wie z. B.: personenbe-
zogenes Konzept der Einrichtung, eigene Trainings-
maßnahme, am Klienten orientiert individuelle 
Schulungen, durch örtliche Polizei, praktisches 
Radfahrtraining inklusive Theorieanteil durch die 
Verkehrserzieher der Polizei, Rehabilitationstrai-
ning.

In den Wohnheimen zeigt sich das gleiche Bild wie 
in den Werkstätten: Der Anteil der Wohneinrichtun-
gen, die eine Mobilitätsförderung durchführen, ist 
höher, als der Anteil an Wohneinrichtungen, die an-
geben, Kenntnisse über ein konkretes Mobilitätsför-
derkonzept zu haben. Dieser Zusammenhang ist in-
nerhalb der OBA nicht vorhanden, allerdings ist der 
Anteil der OBA, die eine Mobilitätsförderung durch-
führen, mit nur 6,8 % sehr gering.

Durchführung von Mobilitätsförderkonzepten

53,7 % der Werkstätten, 25,8 % der Wohnheime 
und 6,8 % der OBA gaben an, eine Mobilitätsförde-
rung durchzuführen (siehe Bild 4-1, 4-2 und 4-3, je-
weils unterer Balken).

Personelle und zeitliche Gestaltung

Betrachtet man alle Einrichtungen, dann hatten 
3,1 % angegeben, sie konnten die Mobilitätsförde-
rung sehr gut umsetzen, 40,9 % hatten angegeben, 
dass sie sie gut umsetzten konnten, 42,1 % weni-
ger gut und 13,9 %, dass sie sie schlecht umsetzen 
konnten. Bezüglich der personellen Gestaltung  

gaben 1,3 % an, die Mobilitätsförderung lässt sich 
sehr gut, 35,7 % gut, 50,3 % weniger gut und 
12,7 % schlecht gestalten.

Des Weiteren gaben Einrichtungen, die eine Mobili-
tätsförderung anbieten (insgesamt 48), an, worauf 
sie ihre Förderschwerpunkte legen. Es wurden 
zehn Kerninhalte definiert und aufgeführt, die mit ei-
nem Häkchen markiert werden konnten. Eine Über-
sicht dazu ist in Bild 4-4 dargestellt.

Wesentliche und nennenswerte Unterschiede zwi-
schen den Einrichtungsarten lassen sich nicht ent-
nehmen. Ihre prozentualen Angaben liegen sehr 
eng beieinander. Einzig hervorzuheben ist, dass die 
Werkstätten mit 50,0 % die Planungsfähigkeit mit 
als wesentlichen Schwerpunkt und Kerninhalt ihrer 

Bild 4-3: �Kenntnis und Erfahrung zu/mit bisherigen Mobilitätskonzepten in 41 Einrichtungen der offenen Behindertenarbeit  
(Informationen über die Bedeutung fehlen)

Bild 4-4: �Kerninhalte der bislang durchgeführten Mobilitäts
förderungskonzepte (n = 48)
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durchgeführten Konzepte sehen. Die Wohnheime 
geben dies nur zu 31,25 % und die OBA zu 33,33 % 
an. Fast alle Einrichtungen legen demnach ihren 
Schwerpunkt der Förderung auf das Gefahrenbe-
wusstsein (97,9 %) und die Selbstständigkeit 
(95,7 %). In moderatem Maß vertreten ist die För-
derung von Regelkenntnissen (74,5 %), kogniti- 
ven Inhalten (72,3 %), sozialen Kompetenzen 
(68,1 %), Interaktions- und Kommunikationsfähig-
keiten (66 %) und Umgang mit Unerwartetem 
(61,7 %). Am seltensten, aber immerhin noch von 
etwa der Hälfte der Befragten, wurden Motorik 
(53,2 %) und Planungsfähigkeit (42,6 %) als Fokus 
der Mobilitätsförderung genannt.

10,6 % der Einrichtungen, die eine Mobilitätsförde-
rung durchführen, erwähnten auch andere Förder-
schwerpunkte, darunter Rollstuhltraining und blin-
denspezifische Kompetenzen.

Diese Förderschwerpunktsetzung angebotener Mo-
bilitätsförderung wurde mit Wünschen bzgl. Mobi
litätsförderschwerpunkten verglichen (siehe dazu 
Bild 4-6 und Bild 4-7).

Die Umsetzung der Mobilitätsförderung erfolgt in 
54,3 % der Einrichtungen sowohl theoretisch als 
auch praktisch, in 39,2 % der Einrichtungen aus-
schließlich praktisch und in 6,5 % der Einrichtungen 
nur theoretisch.

Bezüglich der Gruppengröße der Mobilitätsförde-
rung gaben 57,4 % der Einrichtungen, die eine Mo-
bilitätsförderung durchführen, an, eine Einzelförde-
rung, 42,6 % eine Förderung in Kleingruppen (2 – 4 
Personen) und 30,0 % eine Förderung in größeren 
Gruppen (ab 5 Personen) anzubieten (Mehrfach-
nennungen möglich).

Die Mobilitätsförderungen der Einrichtungen stehen 
zu 70,2 % in Verbindung mit anderen durchgeführ-
ten Förder- bzw. Bildungsangeboten der jeweiligen 
Einrichtungen. Genannt wurde hierbei z. B.: Ein-
kaufstraining, Physiotherapie, Selbstversorgung, 
Ergotherapie, Arztbesuche, Erschließen des Ar-
beitswegs, Erschließen von Freizeitzielen, arbeits-
begleitende Maßnahmen, Qualifizierungsbaustein 
Außenarbeitsplatz/externe Praktika, innerhalb des 
Berufsbildungsbereichs, in Kombination mit Be-
triebsbesichtigungen.

38,3 % der Einrichtungen mit Mobilitätsförderange-
boten bieten Fortbildungen für Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter zur Thematik an. 78,7 % gestalten die 

Mobilitätsförderung entsprechend der individuellen 
Bedürfnisse der Teilnehmerinnen und Teilnehmer 
mit geistiger Behinderung.

Verkehrsnutzung

Jede Einrichtung sollte angeben, zu welchem Anteil 
die Menschen mit geistiger Behinderung mit wel-
chen Verkehrsmitteln zur Einrichtung gelangen.

In Bild 4-5 ist eine entsprechende Übersicht darge-
stellt: Für jede Einrichtung, gegliedert nach Einrich-
tungstyp, steht eine Säule, welche die Zusammen-
setzung der Verkehrsbeteiligung ihrer betreuten 
Menschen mit geistiger Behinderung darstellt. Die 
erste Säule auf der linken Seite bei OBA liest sich 
als: Diese OBA gab an, dass 25 % ihrer Besuche-
rinnen und Besucher einen privat organisierten 
Fahrdienst, 25 % den Fernverkehr und 50 % den 
ÖPNV für die Anfahrt nutzen. Entsprechend kann 
so ein umfassender Überblick über die Verkehrs-
nutzung gewonnen werden: Damit greift der weit-
aus größte Anteil an Menschen mit geistiger Behin-
derung auf Fahrdienste zurück (in Bild 4-5, Rot und 
Orange) statt auf öffentliche Verkehrsmittel (in Bild, 
Lila und Türkis). Hervorzuheben ist, dass es große 
Unterschiede zwischen den einzelnen Einrichtun-
gen gibt und auch zwischen Einrichtungen dessel-
ben Einrichtungstyps.

Wünsche bzgl. eines Mobilitätsförderkonzepts

Zusätzlich zur Erhebung der Schwerpunkte intern 
bestehender Mobilitätsförderkonzepte (vgl. Bild 4-6) 
wurden die Einrichtungen befragt, auf welche  
dieser Schwerpunkte ein Mobilitätsförderkonzept 
besonders eingehen sollte. Bild 4-7 zeigt pro ab
gefragtem Schwerpunkt den prozentualen Anteil 
der Einrichtungen, die diesen als wichtig erachten. 
Am häufigsten wurden der Umgang mit Unerwar- 
tetem (83,1 %), Gefahrenbewusstsein (81,3 %), 
Selbstständigkeit (77,7 %) und kognitive Inhalte 
(74,7 %) genannt. In moderatem Maße wurden In-
teraktion- und Kommunikationsfähigkeiten (65,1 %), 
Planungsfähigkeit (64,5 %) sowie Regelkenntnis 
(61,4 %) genannt. Am wenigsten vertreten unter 
den Wünschen über die Schwerpunkte eines Mobi-
litätsförderkonzepts waren soziale Kompetenzen 
(41,6 %) und Motorik (19,9 %). 6 % der Einrichtun-
gen gaben auch andere, nicht konkret abgefragte 
Förderschwerpunkte an, wie z. B. ständiges prakti-
sches Einüben und Trainieren sowie Orientierung 
im Stadtgebiet.
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Im Vergleich mit den Schwerpunkten aktueller Mo-
bilitätsförderangebote (vgl. Bild 4-6), wird auf der ei-
nen Seite deutlich, dass ein größerer Fokus der 
Schulung auf den Umgang mit Unerwartetem und 
Planungsvermögen gelegt werden sollte. Die Berei-
che Motorik und soziale Kompetenzen sollten ten-
denziell nicht in den Vordergrund gestellt werden 
(vgl. Bild 4-7). Wesentliche und nennenswerte Un-
terschiede zwischen den Einrichtungsarten lassen 
sich auch hierbei nicht entnehmen. Allerdings ist die 
Planungsfähigkeit ein Schwerpunkt, der von der 
OBA zu 80,0 % und der Wohnheime zu 57,14 % in-

nerhalb eines Mobilitätsförderkonzepts gewünscht 
wird, was nachvollziehbar ist, da er einen geringen 
Kerninhalt innerhalb der OBA und Wohnheime aus-
macht. Die Werkstätten betonen diesen Schwer-
punkt weiterhin zu 66,67 %.

In der Konzeptabfrage wurde zudem in einer offe-
nen Frage nach Schwierigkeiten und Barrieren in 
der eigenständigen Nutzung des ÖPNV und der 
selbstständigen Teilhabe am Straßenverkehr ge-
fragt. Die Antworten erwiesen sich als sehr vielsei-
tig, weshalb sie in diverse Kategorien eingeordnet 

Bild 4-5: �Verkehrsnutzung je Einrichtung

Bild 4-6: �Kerninhalte bestehender Mobilitätsförderkonzepte Bild 4-7: �Gewünschte Schwerpunkte bzgl. eines Mobilitäts
förderkonzepts
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wurden (Bild 4-8). Die Kategorisierung erfolgte in 
Anlehnung an eine zuvor festgelegte Bezeichnung 
der Arten von Barrieren:

•	 Umweltbezogene Barrieren

–	 materielle Barrieren innerhalb der Strecke 
(Hindernisse, Art der Strecke, Treppen, Auf-
züge, Beschaffenheit, Beleuchtung, …),

–	 strukturelle Barrieren (gegebene Verkehrs
infrastruktur, komplexe Fahrgastinformatio-
nen, Überschaubarkeit und Platzierung der 
Fahrpläne, Fahrkartenautomaten, Orientie-
rungs-/Namensschilder, …),

–	 gesellschaftlich bedingte Barrieren (z. B. ge-
ringe Akzeptanz, …),

–	 spontan auftretende Gegebenheiten/Verän-
derungen (Verspätung, Ausfall, Baustelle, 
…).

•	 Personenspezifische Schwierigkeiten (fehlende 
Kompetenzen) (dazu auch: MONNINGER 2015)

87 % der Einrichtungen gaben strukturelle Barrie-
ren (z. B. Probleme mit Fahrkartenautomaten sowie 
mit Fahrplänen, das Fehlen von leichter Sprache 
und Piktogrammen oder auch mangelhafte Radwe-
ge) an. Des Weiteren wurden personenspezifische 
Barrieren (43 %) (z. B. überlastete Fahrstrecken 
oder das Einhalten von Umgangsregeln), materielle 
Barrieren (34,9 %) (z. B. Hindernisse oder Barrie-
ren an Straßenwegen sowie Bahnhöfen) und ge-

sellschaftlich bedingte Barrieren (22,1 %) (z. B. feh-
lende Rücksichtnahme, geringes Zutrauen in das 
Können und fehlende Unterstützung oder auch Ab-
lehnung) genannt. 11,6 % der befragten Einrichtun-
gen nannten u. a. spontan auftretende Veränderun-
gen wie Zugausfälle und Verspätungen, als Schwie-
rigkeiten.

Eine weitere offene Frage befasste sich mit dem 
konkreten Förderbedarf im Hinblick auf eine wei-
testgehend selbstständige Mobilität und Teilhabe 
am ÖPNV und innerhalb des Straßenverkehrs. Die 
Antworten wurden ebenfalls in Kategorien einge- 
teilt (siehe Bild 4-9). Häufig genannte Förderberei-
che sind: Individuelles Training (53,5 %) (z. B. 
ÖPNV kennenlernen oder Strecken trainieren), Ori-
entierung (34,3 %) (z. B. Finden einer Haltestelle 
oder Reagieren auf Veränderungen), Verständnis 
(30,2 %) (z. B. Fahrpläne und Aushänge verste-
hen), Gefahrenbewusstsein (17,4 %) oder/und 
Kommunikations- (9,3 %) und Planungsfähigkeit 
(5,8 %).

Wäre eine Handreichung hilfreich?

Auf die Frage, ob eine Handreichung zur Förderung 
eigenständiger Mobilität für die Arbeit mit erwachse-
nen Menschen mit geistiger Behinderung hilfreich 
wäre, antworteten 70,3 % der Einrichtungen mit Ja 
und nur 6,1 % mit Nein. Mit Nein beantworteten die 
Frage zwei WfbM, vier Wohneinrichtungen, zwei 
OBA und zwei Eltern. Eine verlässliche Interpreta

Bild 4-8: �Schwierigkeiten/Barrieren
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tion ist aufgrund der geringen Nennungen mit Nein 
nicht gegeben. Die restlichen 23,6 % konnten die 
Frage zu diesem Zeitpunkt nicht beurteilen.

4.2.5 Zusammenfassung der Konzeptabfrage 
und Konsequenzen für die Curriculums-
entwicklung

Die Relevanz und Bedeutung von Mobilitätsförde-
rung wird als hoch eingeschätzt. Allerdings sind die 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der verschiedenen 
Einrichtungen wenig erfahren, wenig geschult und 
haben geringe Kenntnis von entsprechenden Kon-
zepten. Dies stellt für Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter aber keinen Grund dar, keine Mobilitätsförde-
rung anzubieten, im Gegenteil wie ersichtlich ist, 
werden dennoch relativ häufig Mobilitätsförderan-
gebote durchgeführt. Auf welcher Grundlage und 
mit welcher Schwerpunktsetzung bleibt allerdings 
offen. Die große Mehrheit gab an, dass für sie eine 
Handreichung zur Förderung eigenständiger Mobili-
tät von Erwachsenen mit geistiger Behinderung hilf-
reich wäre.

Sowohl Einzel- als auch Gruppenförderung werden 
durchgeführt, oft in Verbindung mit anderen Förder-
angeboten. Eine Handreichung sollte durch die 
Möglichkeit der flexiblen Handhabung dahingehend 
kompatibel sein.

Die Nutzung von vornehmlich privaten oder von der 
Einrichtung gestellten Fahrdiensten ist zumindest 

ein Hinweis dafür, dass Möglichkeiten, eigenständig 
mobil zu sein, bislang nicht genutzt werden.

Grundsätzlich wird Mobilitätsbildung und -förderung 
in den jeweiligen Einrichtungen und bei den Eltern, 
die ein Kind mit Behinderung haben, als wichtig er-
achtet. Dass in Einrichtungen 70,2 % der aktuell an-
gebotenen Mobilitätsförderungen in Verbindung mit 
anderen Förder- bzw. Bildungsangeboten stehen, 
deutet auf eine (sinnvolle) Implementierung von 
Schulungsinhalten zu eigenständiger Mobilität im 
Alltag der Menschen mit geistiger Behinderung hin 
und sollte nicht losgelöst davon durchgeführt wer-
den. Mobilitätsförderung zielt eben darauf ab, sei-
nen Aktionsradius und seine Selbstständigkeit auf 
täglichen Wegen innerhalb des persönlichen Um-
felds zu erweitern. Hierbei sollte der Wunsch der 
befragten MitarbeiterInnen und Eltern berücksich-
tigt werden, innerhalb eines Mobilitätskonzepts und 
einer Mobilitätsförderung bewusst Schwerpunkte 
aufzugreifen, die den Umgang mit Unerwartetem, 
das Gefahrenbewusstsein, die Planungsfähigkeit 
sowie Regelkenntnisse schulen.

Dass für Menschen mit geistiger Behinderung Barri-
eren (z. B. komplexe Fahrkartenautomaten, un-
übersichtliche und schwer zu lesende Fahrpläne, 
das Nichtvorhandensein von Informationen und An-
weisungen in leichter Sprache, der Mangel an Pik-
togrammen) in der eigenständigen Nutzung des 
ÖPNV und in ihrer selbstständigen Teilhabe am 
Straßenverkehr bestehen, muss bei der Entwick-
lung eines Curriculums bedacht werden. Eine Be-

Bild 4-9: �Förderbedarf
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seitigung dieser Barrieren und die Schaffung eines 
weniger komplexen ÖPNV-Systems kann jedoch 
nicht Gegenstand eines Schulungskonzepts sein. 
Vielmehr gilt es, diese Barrieren zu erkennen und 
Wege aufzuzeigen, wie diese sicher und verlässlich 
von Menschen mit geistiger Behinderung bewältigt 
werden können.

In einem Mobilitätscurriculum sollten folgende Be-
reiche Beachtung finden: Umgang mit Unerwarte-
tem, Gefahrenbewusstsein, Selbstständigkeit, Pla-
nungsfähigkeit und die genannten Förderbedarfe 
der offenen Frage in Bild 4-9. In Bezug auf Barrie-
ren kann festgehalten werden, dass strukturelle 
Barrieren (siehe Bild 4-8) nur teilweise mithilfe eines 
Förderkonzepts umgangen und verringert werden 
können. Eine Schwerpunktsetzung muss auf den 
Bereich persönlicher Barrieren gelegt werden; hier 
muss ein Konzept ansetzen und Fördervorschläge 
aufzeigen. Materielle und gesellschaftlich bedingte 
Barrieren können nur von der Politik und öffentli-
chen Bestrebungen beseitigt werden. Ein Mobili-
tätskonzept kann aber inhaltlich darauf aufmerksam 
machen.

4.2.6 Erfassung von Mobilitätskompetenzen 
und Mobilitätsverhalten einzelner  
Personen (Stufe 2b)

Bei der Online-Erfassung wurden die Mobilitäts-
kompetenzen und das Mobilitätsverhalten von er-
wachsenen Menschen mit geistiger Behinderung im 
Sinne von Einzelfallanalysen eruiert.

Bei der Befragung wurde eine Gleichverteilung 
nach Grad der Behinderung angestrebt. Dies war 
letztendlich nicht möglich, da vier Einrichtungen 
kurzfristig abgesagt hatten. Um die gewünschte 
Gesamtstichprobenanzahl von N = 260 beibehalten 
zu können, wurden erwachsene Menschen mit 
geistiger Behinderung aus weiteren Einrichtungen 
hinzugezogen, was zu einem Ungleichgeweicht der 
Zielgruppenverteilung führte. Hiernach ist die Grup-
pe von Menschen mit schwerster Behinderung im 
Vergleich zu Menschen mit leichter und mittlerer 
Behinderung (nach ICD-10) unterrepräsentiert.

Insgesamt konnten Daten zu 95 Personen (37 weib-
lich, 58 männlich) mit geistiger Behinderung gewon-
nen werden. Das Alter dieser Personen lag zwi-
schen 17 und 82 Jahren (Mittelwert: 36,7 Jahre; 
Standardabweichung: 15,5 Jahre). 24,2 % hatten 
eine leichte, 40 % eine mittlere, 22,1 % eine schwe-
re und 13,7 % eine schwerste geistige Behinderung 

(nach ICD-10). Außerdem hatten 21 % eine zusätz-
liche Sinnesbeeinträchtigung.

Bisheriges und gewünschtes Verkehrs
verhalten

Hinsichtlich des Verkehrsverhaltens wurde erfasst, 
welche Verkehrsmittel von den Menschen mit geis-
tiger Behinderung aktuell genutzt werden und wel-
che Wünsche sie in Bezug auf die zukünftige Nut-
zung von Verkehrsmitteln haben. Eine Übersicht 
über die aktuell genutzten Verkehrsmittel der Men-
schen mit geistiger Behinderung, gegliedert nach 
dem Grad der Behinderung, findet sich in Bild 4-10. 
Mehrfachnennungen waren bei dieser Frage mög-
lich. So sagt beispielsweise der oberste Balken im 
Diagramm aus, dass unter allen in diesem Frage-
bogen erfassten Menschen mit einer leichten geis-
tigen Behinderung knapp 75 % (auch) zu Fuß im 
Straßenverkehr unterwegs sind. Die ersten drei 
Punkte betrachten Mobilitätsarten, mit denen die 
Person sich alleine bewegen kann. Menschen mit 
leichter und mittelgradiger geistiger Behinderung 
scheinen relativ häufiger zu Fuß zu gehen (jeweils 
knapp 75 %) als Menschen mit schwerer und 
schwerster geistiger Behinderung (knapp über 
40 %; knapp 25 %). Das Fahrrad wird vor allem 
von Menschen mit leichter Behinderung bzw. mitt-
lerer geistiger Behinderung genutzt (knapp 18 %; 
knapp 25 %). Die nächsten fünf Mobilitätsarten 
umfassen die Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel. 
Hier zeigt sich, dass der Anteil, der diese Verkehrs-
mittel nutzenden Menschen, mit steigendem Be-
hinderungsgrad abnimmt. Am häufigsten wird der 
Bus genutzt; von Menschen mit einer leichten geis-
tigen Behinderung zu 56 %. Die letzten drei Ver-
kehrsmittel sind Fahrdienste und zeigen einen hö-
heren Nutzungsanteil auf. Fahrdienste werden  
insbesondere von Menschen mit schwerer und 
schwerster geistiger Behinderung genutzt; insbe-
sondere die Fahrdienste der jeweiligen Einrichtung 
werden hier von Menschen mit einer schweren  
bis schwersten Behinderung zu über 90 % in An-
spruch genommen. Bei Personen mit leichter bis 
mittlerer geistiger Behinderung ist der Anteil der 
Nutzer von 56 % bzw. 68 % deutlich geringer. Dies 
deckt sich auch mit den Erkenntnissen aus der 
Konzeptabfrage, über die Anreise von Menschen 
mit geistiger Behinderung in ihre Einrichtungen 
(siehe Bild 4-10). Unter dem Punkt „Andere“ wur-
den derzeit verwendete weitere Verkehrsmittel, 
wie zum Beispiel das Taxi mit über 6 % bis zu 15 % 
angegeben.
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Auf die Frage, welche Verkehrsmittel die Personen 
mit geistiger Behinderung gerne zukünftig nutzen 
würden, konnte vielfach (in 52,6 % der Fälle) keine 
Antwort gegeben werden. Dies ist sehr wahrschein-
lich dadurch erklärbar, dass der Fragebogen von ei-
ner Mitarbeiterin/einem Mitarbeiter der Einrichtung 
über bzw. im Beisein stellvertretend für die Men-
schen in dieser Einrichtung ausgefüllt wurde. Eine 

weitere Erklärung wäre, dass es schwierig ist, einen 
Wunsch zu äußern, wenn man z. B. mit einem Ver-
kehrsmittel noch nie alleine unterwegs war; die Er-
fahrung bisher nicht machen konnte und somit auch 
das Verkehrsmittel nicht kennt. Entsprechend sind 
auch die Erkenntnisse aus dieser Abfrage in diesem 
Kontext zu beurteilen. In Bild 4-11 sind die Wünsche 
derjenigen (47,4 %) dargestellt, bei welchen eine 

Bild 4-10: �Verwendete Verkehrsmittel

Bild 4-11: �Verkehrsmittel, die zusätzlich genutzt werden wollen
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Aussage möglich war. Das waren 45 der insgesamt 
95 Personen.

Es zeigt sich, dass Menschen mit geistiger Behin-
derung sich vor allem wünschen, öffentliche Ver-
kehrsmittel häufiger zu nutzen – insbesondere Bus, 
S-Bahn und Regionalbahn. Besonders deutlich zu 
sehen ist, dass Menschen mit einer schweren bis 
schwersten Behinderung sich wünschen, mit der 
S-Bahn unterwegs zu sein; Menschen mit einer 
leichten Behinderung sich vor allem wünschen, mit 
dem Bus und der Regionalbahn unterwegs zu sein 
(Bild 4-11).

Mobilitätskompetenzen von Menschen mit  
geistiger Behinderung

Eine Übersicht über einzelne Mobilitätskompeten-
zen von erwachsenen Menschen mit geistiger Be-
hinderung in Abhängigkeit vom Grad ihrer Behinde-
rung ist in Bild 4-12 gegeben. Wie zu erwarten neh-
men alle hier dargestellten Fähigkeiten mit steigen-
dem Grad der Behinderung ab. Zu den stärker aus-
geprägten Fähigkeiten zählen, besonders bei gerin-
gerem Grad der Behinderung, Motorik und Reaktio-
nen im Verkehr sowie soziale Fähigkeiten.

Weniger ausgeprägt zeigen sich die Mobilitätskom-
petenzen im Bereich Planung und Umgang mit Un-
erwartetem. Dies steht in Übereinstimmung mit den 
abgeleiteten Empfehlungen über die gewünschten 
Schwerpunkte eines Mobilitätsförderkonzepts (sie-
he Bild 4-7). Eine zielführende und kompetenz
orientierte Mobilitätsförderung sollte diese schwä-
cher ausgeprägten Fähigkeiten berücksichtigen.

4.2.7 Zusammenfassung der Abfrage  
von Mobilitätskompetenzen und 
Konsequenzen für die Curriculums- 
entwicklung

Aus den Ergebnissen der Ist-Analyse ergeben sich 
Konsequenzen für die Curriculumentwicklung. Dass 
ein sehr großer Teil Erwachsener mit geistiger Be-
hinderung Fahrdienste benutzt und nur ein geringer 
Teil den ÖPNV (die NutzerInnen sind vor allem  
Erwachsene mit leichter geistiger Behinderung) 
zeigt im Vergleich der zusätzlich gewünschten Ver- 
kehrsmittelnutzung, dass öffentliche Verkehrsmittel 
durchaus häufiger genutzt werden wollen. Eine Mo-
bilitätsförderung sollte gezielt den ÖPNV berück-
sichtigen und je nach Wunsch der Teilnehmerin/ 
des Teilnehmers diesbezügliche Schulungseinhei-

Bild 4-12: �Fähigkeiten
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ten auch anbieten. Durch Lerninhalte, Lernziele und 
Fördervorschläge müssen in einem Konzept didak-
tisch-methodische Schwerpunkte in den Kompe-
tenzbereichen Planung, Umgang mit Unerwartetem 
und Orientierung gesetzt werden.

Weiterhin zeigte sich deutlich, dass die vier Ver-
kehrsteilnahmearten, Bus, Bahn, Fahrrad und zu 
Fuß bzw. mit Rollstuhl von erwachsenen Menschen 
mit geistiger Behinderung besonders gewünscht 
werden.

Entsprechend erscheint für das Curriculum eine 
Untergliederung nach diesen vier Mobilitätsarten 
sinnvoll:

•	 Bus,

•	 Bahn (S-Bahn, U-Bahn, Straßenbahn, Regional-
bahn),

•	 Fahrrad und

•	 zu Fuß bzw. Rollstuhl.

Jedes Verkehrsmittel bzw. jede Mobilitätsart be-
rücksichtigt dabei die 13 Mobilitätskompetenzen 
(vgl. Kapitel 4.1.3):

•	 Regelkenntnisse,

•	 Planungskompetenz,

•	 Motorik (Grob- und Feinmotorik),

•	 Wahrnehmung (visuell und auditiv),

•	 Aufmerksamkeit und Reaktion,

•	 Orientierung,

•	 Gefahrenbewusstsein bzw. Sicherheitsbewusst-
sein,

•	 Soziale Kompetenzen und Interaktion,

•	 Sprache (Sprechen und Sprachverständnis),

•	 Kommunikation (verbal und nonverbal),

•	 Lesefähigkeit,

•	 Gedächtnis und Kognition,

•	 Selbstständigkeit.

Zu jeder Mobilitätskompetenz werden mögliche 
Lernziele präsentiert, die sich sowohl in der Umfra-
ge herauskristallisiert hatten, aber auch in der Lite-
ratur (Literaturanalyse oder z. B. Materialien der 

Deutschen Verkehrswachten u. a.) zur Verkehrs
erziehung und Mobilitätsbildung als wichtig erachtet 
werden.

5 Phase 2 – Konzeptualisierung 
der Handreichung MobiLe

Der Inhalt und Aufbau der Handreichung ergab sich 
nicht gänzlich losgelöst von den Ergebnissen der 
Ist-Analyse aus Phase 1.

5.1 Methodik Konzeptualisierung der 
Handreichung

Basierend auf den Ergebnissen der Literaturanaly-
se, der Analyse bestehender Förderkonzepte und 
der Abfrage von Mobilitätskompetenzen wurde ein 
Entwurf der Handreichung mit Curriculum konzep
tioniert.

Folgende Anforderungen an die zu entwickelnde 
Handreichung mit Curriculum lassen sich aus den 
Ergebnissen ableiten:

•	 Direkter Praxisbezug zum Straßenverkehr und 
ÖPNV/auf Verkehrswirklichkeit transferieren,

•	 Berücksichtigung verschiedener Mobilitätsarten,

•	 in Schulungseinheiten/Themengebiete unter-
gliedern,

•	 strukturelle Barrieren der Verkehrsinfrastruktur 
und Informationen sowie personenspezifische 
Barrieren in Lerninhalten aufgreifen,

•	 Mobilitätskompetenzen hervorheben (beson-
ders: Umgang mit Unerwartetem, Orientierung, 
Gefahrenbewusstsein, Planungsfähigkeit),

•	 Schwerpunkt auf die individuelle und praktische 
Förderung setzen,

•	 Übungs- und Methodenangebot/-vorschläge 
(inkl. Anregung zur Individualisierung),

•	 Anmerkungen zur didaktischen Umsetzung der 
Förderung und

•	 einfache Handhabung, damit auch ungeschul- 
tes Personal damit umgehen kann (Schulungs
charakter für Förderpersonen).
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Weiterhin wurden alle (potenzielle) Projektpartner-
innen und -partner zu einer Gesprächsrunde einge-
laden. Die Veranstaltung fand am 29. Juni 2017 an 
der Ludwig-Maximilians-Universität in München in 
der Zeit von 13.30 – 18.00 Uhr statt. Insgesamt ha-
ben sich 29 Personen aus 15 Einrichtungen an der 
Gesprächsrunde beteiligt.

Ziel der Veranstaltung war es, zum einen das For-
schungsprojekt vorzustellen und insbesondere die 
konkrete Planung sowie das Vorgehen während der 
Praxisphase zu erläutern. Zum anderen sollte die 
Handreichung MobiLe – die zu diesem Zeitpunkt  
als Rohfassung vorlag – allen Teilnehmerinnen und 
Teilnehmern zur Ansicht zur Verfügung gestellt wer-
den, um hiernach gegebenenfalls weitere Anpas-
sungen der Inhalte und Struktur vornehmen zu  
können.

Folgende Punkte wurden herausgearbeitet:

•	 Allgemeine Aspekte

–	 Unter den Anwesenden kam große Verwun-
derung auf über das bisher geringe Maß an 
stattfindender Mobilitätsförderung in der Pra-
xis, obwohl dies verlangt wird.

–	 Eltern spielen eine große Rolle und sollten 
nicht außer Acht gelassen werden. Sie müs-
sen in die Mobilitätsförderung mit einbezo-
gen werden, um ihre Tochter/ihren Sohn in ih-
ren/seinen Fähigkeiten im Kontext eigen-
ständiger Mobilität zu stärken und letztlich, 
um die Erfahrungen der Eltern mit einzube-
ziehen.

–	 In ländlichen Gegenden bedarf es an Anre-
gungen, welche Art und Weise der Mobilitäts-
förderung bei einer geringen Dichte an öffent-
lichen Verkehrsmitteln sinnvoll wäre.

–	 Als positiv wird ein datenbasiertes Training 
bewertet, ebenso die Bewusstseinsbildung 
für die Thematik Mobilität.

•	 Konkrete Aspekte, die bei der Erstellung der 
Handreichung Berücksichtigung finden sollten

–	 In der Handreichung muss verdeutlicht wer-
den, dass nicht immer der schnellste Weg 
(zeitlich gesehen) der sinnvollste ist.

–	 Es besteht das Interesse einer Informations-
weitergabe über diverse notwenige rechtli-
che Absicherungen, um Mobilitätsförderun-
gen in der Praxis durchführen zu können 
(Einverständniserklärung der Eltern, Versi-
cherung etc.).

–	 In den Hinweisen für die praktische Erpro-
bungsphase sollte verdeutlicht werden, dass 
es um das Ausprobieren der Materialien geht 
und nicht um die gezielten Fortschritte der 
Personen.

–	 Es muss aufgeführt werden, dass die Hand-
reichung sowohl zur Förderung neuer Kom-
petenzen als auch zur Erhaltung und Vertie-
fung bereits erlernter Kompetenzen herange-
zogen werden kann.

–	 Wünschenswert ist, dass ein Diplom erstellt 
wird, das die Teilnehmerin/der Teilnehmer 
nach erfolgreicher Beendigung der Förder-
maßnahme erhält.

–	 Für die Förderperson könnte eine Checkliste 
erstellt werden, in der klar ersichtlich ist, wel-
che Schritte für eine Mobilitätsförderung in 
welcher Reihenfolge beachtet werden müs-
sen.

Die vorgenannten Punkte wurden soweit als mög-
lich aufgegriffen und in die Handreichung eingear-
beitet.

5.2 Ergebnisse und Zusammen- 
fassung der entwickelten 
Handreichung

In der Zusammenschau der verschiedenen Ergeb-
nisse zeigt sich deutlich, dass weder Praxis noch 
Theorie allein dazu in der Lage sind, ein ganzheitli-
ches Bild von einer gelungenen Mobilitätsförderung 
zu skizzieren. Dies kann nur durch eine Verzah-
nung beider Aspekte geschehen. In der Handrei-
chung mit Curriculum werden daher sowohl die the-
oretischen Grundlagen eigenständiger Mobilität 
(z. B. Bedeutung von Mobilität, Mobilitätskompeten-
zen) erläutert, als auch Ansätze zur praktischen 
Umsetzung (z. B. Planung und Gestaltung von Ler-
neinheiten), einschließlich umfassender Materialien 
(z. B. Übungsblätter, Kopiervorlagen), präsentiert. 
Die konkrete Umsetzung innerhalb der Handrei-
chung MobiLe erfolgt in drei Modulen, die nachfol-
gend vorgestellt werden.

5.2.1 Modul 1: Theoretische Grundlagen

Das Modul 1 führt in die Thematik ein und liefert all-
gemeine Informationen zum Thema Mobilität sowie 
zur Bedeutung von Mobilität im Kontext geistiger 
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Behinderung. Weiterhin werden Hinweise zur Nut-
zung der Handreichung gegeben.

5.2.2 Modul 2: Lernziele und Fördervorschläge

In Modul 2 werden zunächst die 13 Mobilitätskom-
petenzen detailliert vorgestellt. Die Mobilitätskom-
petenzen sind eine Schlüsselgröße des Curricu-
lums MobiLe und bilden sowohl die Grundlage der 
Lernziele und Fördervorschläge als auch der kon-
kreten Förderplanung in Modul 3. Die Mobilitäts-
kompetenzen werden dabei auch für die vier Mobi-
litätsarten Bus, Bahn, Fahrrad fahren und zu Fuß 
gehen/Rollstuhl fahren separat betrachtet.

Hiernach werden für die vier Mobilitätsarten Bus, 
Bahn, Fahrrad fahren und zu Fuß gehen/Rollstuhl 
fahren zu jeder Mobilitätskompetenz mögliche Lern-
ziele (z. B. aus Fahrplan, ÖPNV-App etc. Fahrtinfor-
mationen entnehmen: Abfahrtszeit, Liniennummer, 
Umsteigezonen, Start- und Zielhaltestelle) formu-
liert und Fördervorschläge (z. B. Teilnehmer soll 
Start- und Zielpunkt Informationen in einer mobilen 
Fahrplan-App eingeben und Fahrinformationen für 
seinen Weg entnehmen) gemacht. Die Fördervor-
schläge berücksichtigen dabei sowohl Übungen im 
Schonraum und Übungsgelände als auch im realen 
Straßenverkehr/ÖPNV. Die hier aufgeführten Inhal-
te können innerhalb der Förderplanung in Modul 3 
genutzt werden.

5.2.3 Modul 3: Die individuelle Förderplanung

In Modul 3 steht die konkrete Planung der Umset-
zung einer Fördermaßnahme für eine Person mit 
geistiger Behinderung im Vordergrund. Auch hier 
bilden die (bei einer Person vorhandenen bzw. ge-
ring oder nicht vorhandenen) Mobilitätskompeten-
zen die Ausgangsbasis.

Das Modul 3 beinhaltet zwei Instrumente, die Wege
analyse und den Förderplan.

Wegeanalyse

Mithilfe der Wegeanalyse wird eine bestimmte 
Wegstrecke (z. B. von Zuhause zur Werkstatt) hin-
sichtlich bestimmter Kriterien (z. B. infrastrukturelle 
Barrieren; verkehrssicherheitsrelevante Situatio-
nen) analysiert. Durch die Wegeanalyse werden 
konkrete Förderbedarfe (z. B. korrektes Verhalten 
an der Ampel) aufgedeckt, die dann im Förderplan 

aufgegriffen werden. Ziel ist die Förderung der ei-
genständigen Mobilität auf einem bestimmten Weg 
von A nach B.

Ergänzend oder alternativ zur Bewältigung einer 
bestimmten Wegstrecke kann es auch Ziel sein, ei-
genständige Mobilität in Bezug auf ein (oder mehre-
re) Verkehrsmittel zu erlangen. In diesem Fall soll 
die Person lernen, so selbstständig wie möglich mit 
dem Bus, der Bahn oder dem Fahrrad/dem Roll-
stuhl zu fahren bzw. zu Fuß zu gehen (unabhängig 
von einer bestimmten Wegstrecke). Diese Heran-
gehensweise eignet sich insbesondere für die Grup-
penförderung im Kontext von Kursen und Schul-
klassen. Im weiteren Verlauf einer Mobilitätsförde-
rung sollte jedoch das Einüben einer gewünschten 
oder spezifischen Wegstrecke von A nach B (Wege-
analyse) wieder aufgegriffen werden, da hiermit in-
dividuelle Förderbedarfe unter Berücksichtigung 
(unterschiedlicher Lernvoraussetzungen, Lerntem-
pi sowie Lernniveaustufen) mehr im Fokus stehen. 
Insbesondere für Personen mit ausgeprägten Mobi-
litätskompetenzen sind individuelle Lern- und För-
dereinheiten, festgelegt durch die Wegeanalyse, als 
zielführender einzustufen.

Förderplan

Im Förderplan werden die individuell zu fördernden 
Schwerpunkte einer Person festgehalten und pass-
genaue Lernziele und Fördervorschläge (Modul 2) 
zusammengestellt. Eine exemplarische Vorlage, 
wie ein solcher Förderplan aussehen kann, wird 
vorgestellt.

In Ergänzung zu Modul 3 wird eine umfassende 
Materialsammlung präsentiert. Die Materialsamm-
lung umfasst Arbeitsblätter, Übungen, Spiele usw. 
die unmittelbar (oder je nach Bedarf in modifizierter 
Form) in den theoretischen und praktischen Unter-
richt mit einbezogen werden können. Themen, die 
hier adressiert werden, sind z. B. Verkehrssicher-
heit, Orientierung und Planung. Für die vier Mobili-
tätsarten liegen jeweils separate Arbeitsmaterialen 
vor.
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6 Phase 3 – Erprobung der 
Handreichung MobiLe mit 
Curriculum in der Praxis  
und evaluative Maßnahmen

Es folgte in der Zeit vom Ende Juli 2017 bis März 
2018 die praktische Erprobung und Überprüfung 
der Handreichung mit entwickeltem Curriculum in 
der Praxis. Des Weiteren wurden begleitend zwei 
Expertenworkshops durchgeführt.

Ziel dieser Erprobungsphase war es, insbesondere 
durch Einrichtungsbesuche und Gespräche mit den 
Projektpartnerinnen und -partnern sowie unter-
schiedlichen Expertinnen und Experten Rückmel-
dungen zum Curriculum zu erhalten, um hierauf 
aufbauend Maßnahmen zur Optimierung vorzuneh-
men zu können. In den nachfolgenden Kapiteln 
werden das Vorgehen bei der praktischen Erpro-
bung von MobiLe und die Methodik der evaluativen 
Maßnahmen vorgestellt (Kapitel 6.1) sowie die ent-
sprechenden Ergebnisse (Kapitel 6.2) präsentiert. 
Schließlich werden die Konsequenzen, die sich hie-
raus für die Weiterentwicklung der Handreichung 
ableiten lassen, berichtet (Kapitel 6.3).

6.1 Methodik der praktischen  
Erprobung und evaluative 
Maßnahmen

Die Erprobung der Handreichung durch die Projekt-
partnerinnen und -partner startete Ende Juli 2017 
und endete im März 2018. Es beteiligten sich insge-
samt 16 Einrichtungen aus dem schulischen und 
außerschulischen Bereich mit 109 erwachsenen 
Teilnehmerinnen und Teilnehmern mit geistiger Be-
hinderung. Alle Projektteilnehmerinnen und -teil-
nehmer erhielten in dieser Phase mindestens eine 
aktuelle Ausgabe der Handreichung mit Curriculum 
in Druckversion. Zudem erhielten sie noch einmal 
detaillierte Informationen zur Umsetzung in schrift
licher Form.

Um die Projektpartnerinnen und -partner für die Er-
probungsphase vorzubereiten und gleichzeitig in 
die Handreichung einzuarbeiten, wurden alle (bis 
auf zwei) teilnehmenden Einrichtungen besucht. Im 
gemeinsamen Austausch wurden die Projektpart-
nerinnen und -partner mit der Handreichung ver-
traut gemacht, sodass grundlegende Fragen zur 
Handhabung und Gestaltung der Förderphase be-

antwortet werden konnten. Die Austausch- und Ein-
führungsrunden waren in allen Einrichtungen per-
sonell sehr gut besucht und von einer anregenden 
und interessierten Atmosphäre geprägt.

Während der Erprobungsphase stand das Projekt-
team mit allen Partnerinnen und Partnern in regel-
mäßigem Austausch, um sich über aufkommende 
Fragen, eventuelle Schwierigkeiten und erste Rück-
meldungen auszutauschen. Es fanden persönliche 
vor Ort Besuche in den Einrichtungen statt und es 
gab einen Austausch per Telefon und E-Mail. Der 
jeweilige Kontakt zu den Projektpartnerinnen und 
-partnern wurde regelmäßig stichpunktartig festge-
halten, sodass bisherige Erkenntnisse und Verbes-
serungsvorschläge in die fortlaufende Entwicklung 
des Förderkonzepts übernommen werden konnten.

Darüber hinaus wurden evaluative Maßnahmen 
durchgeführt, die nachfolgend erläutert werden.

6.1.1 Expertenrat

Der Expertenrat wurde als ein das Projekt beglei-
tendes Gremium eingerichtet und setzte sich aus 
Vertreterinnen und Vertretern der Praxis (Schule, 
Berufsbildung, Elternvertretung), Forschung und 
Verkehrserziehung zusammen. Der Expertenrat traf 
sich am 30.06.2017 sowie ein weiteres Mal am 
21.06.2018 in der Ludwig-Maximilians-Universität 
München. Das Projektteam hatte während der Pro-
jektphase einen stetigen Austausch.

Bei den Treffen wurde über vorausgehende Projekt-
prozesse sowie den aktuellen Stand anhand von 
Ergebnissen und Erkenntnissen, der bis dahin 
durchgeführten Erhebungen, berichtet. Der Exper-
tenrat sollte sich kritisch in die Projektgestaltung 
einbringen, um so Verbesserungen des Curricu-
lums vornehmen zu können.

Zudem wurden die ExpertInnen nach Abschluss der 
Erprobungsphase darum geben, einen Fragebogen 
zur Beurteilung der Handreichung auszufüllen so-
wie Fragen zur persönlichen Einschätzung sinnvol-
ler und nachhaltiger Mobilitätsbildung zu beantwor-
ten. Die Fragen wurden in Anlehnung an den „Krite-
rienkatalog zur Begutachtung von Lernmitteln des 
Bayerischen Staatsministeriums für Unterricht und 
Kultus“ formuliert.
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6.1.2 Fragebogen zur Handhabung der 
Handreichung und der individuellen 
Förderplanung (Modul 3)

Mittels eines standardisierten Online-Fragebogens 
wurden die Aspekte Wirksamkeit, Anwendbarkeit, 
Verständlichkeit, Komplexität, Praxisrelevanz und 
didaktisch-methodische Umsetzung des Curricu-
lums erfasst. Der Fragebogen wurde an alle Pro-
jektpartnerinnen und -partner versandt.

Der Fragebogen wurde seitens des Lehrstuhls für 
Statistik der LMU im Hinblick auf die Fragenformu-
lierung und die Auswertung geprüft.

Hierfür wurde er in einem Testlauf vom 11.12.2017 
bis 10.01.2018 an 10 Stichprobenteilnehmer, wis-
senschaftliche Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der 
LMU München, per E-Mail versandt, um Pretest-
Kommentare über Anwendbarkeit, Nutzerfreund-
lichkeit, Verständlichkeit, Nachvollziehbarkeit, Ar-
beits- und Zeitaufwand zu erhalten und um dann 
dahingehend verändert und angepasst zu werden. 
Der Fragebogen wurde am 22.01.2018 online ge-
stellt und an die 35 Kontaktadressen der jeweiligen 
Ansprechpartnerinnen und -partner aller Projekt-
partnerInnen verschickt, mit der Bitte, diesen an 
weitere MitarbeiterInnen, die während der Erpro-
bungsphase mit der Handreichung arbeiteten, wei-
terzuleiten. Die Umfrage wurde am 15.03.2018 be-
endet.

Folgende Aspekte wurden bei den Fragen berück-
sichtigt:

•	 Häufigkeit der Durchführung von Fördereinhei-
ten,

•	 Aufwand der Einarbeitung in die Handreichung,

•	 struktureller Aufbau der Handreichung,

•	 Umgang mit der Handreichung (sicher/ 
unsicher),

•	 Komplexität der Handreichung,

•	 Anwendung der Handreichung in der Praxis  
als Mehrwert für die Mobilitätsbildung,

•	 Handreichung als Planungsgrundlage,

•	 Lernerfolg der Teilnehmer während der  
Mobilitätsförderung,

•	 Lernerfolg aufgrund der Handreichung,

•	 Nutzen für eine individuelle Förderung,

•	 Nutzen für eine Förderung in Gruppen,

•	 Veränderungen/Verbesserungen der Hand
reichung und

•	 Feedback von TeilnehmerInnen mit geistiger 
Behinderung.

6.1.3 Leitfadeninterviews mit Förderpersonen

Die Meinung und Einstellungen im Umgang mit dem 
Curriculum der Projektpartnerinnen und -partner 
hatten für den gesamten Projektverlauf einen hohen 
Stellenwert. Es war wichtig im persönlichen Aus-
tausch auf Aspekte, die auch im Online-Fragebogen 
thematisiert wurden, durch gezieltes Nachfragen  
tiefer einzugehen – z. B. auf benannte Schwierig
keiten, Verbesserungsvorschläge oder unterschied-
liche Einsatzmöglichkeiten des Curriculums.

Die Leitfragen wurden in Bezug auf die praktische 
Arbeit mit der Handreichung und dem Förderkon-
zept hin strukturiert. Alle Interviewgespräche wur-
den schriftlich dokumentiert.

Man kann die Erhebung der reduktiven quantitati-
ven Inhaltsanalyse zuordnen. Hierbei wird vor allem 
zusammenfassend und strukturierend vorgegan-
gen. Es wird versucht, für alle im Kategorienschema 
vorgegebenen Variablen (Tabelle 6-1) bezugneh-
mende Aussagen zu finden (vgl. LAMNEK & KRELL 
2016). Fragen wurden mit Blick auf die didak-
tisch-methodische Bewertung des Curriculums im 
Leitfaden formuliert.

Die Rekrutierung erfolgte über eine persönliche 
Einladung per E-Mail an alle Projektpartnereinrich-
tungen. Es wurde versucht, mindestens eine der im 
Projekt beteiligten spezifischen Einrichtungsarten 
(Schule, Wohnheim, Werkstatt, offene Behinderten-
arbeit und Bildungswerk) vertreten sein zu lassen.

Die Interviews wurden im Zeitraum von Dezember 
2017 bis Februar 2018 geführt. Die einzelnen Inter-
views dauerten im Schnitt 1,5 Stunden. Der Leitfa-
den unterteilte sich in drei übergeordnete Aspekte: 
Inhalt, Einsatz der Handreichung und Modifizierung.

Folgende Kategorien wurden darunter berücksich-
tigt:

•	 Inhalt

–	 struktureller Aufbau der Handreichung,

–	 Unterstützungsfaktor Übungsmaterialien.
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•	 Einsatz der Handreichung

–	 längerfristige Effekte der Selbstständigkeits-
entwicklung,

–	 positive Lerneffekte in kurzem Zeitraum,

–	 Handreichung für jede Zielgruppe mit geis
tiger Behinderung,

–	 Schwierigkeiten mit der Handreichung.

•	 Modifizierung

–	 Veränderungen/Verbesserungen der Hand-
reichung.

Ein Auszug des Kodierleitfadens ist in Tabelle 6-1 
dargestellt.

Es wurden positive wie negative Kriterien der theo-
retischen wie praktischen Bildungsarbeit mit dem 
Mobilitätscurriculum festgehalten (z. B. stärkere Dif-
ferenzierungsstufen, Verkehrssituationen abbilden, 
sehr gut einzusetzen, um Theorieunterricht für eine 
heterogene Gruppe zu gestalten, mehr in Themen-
bereiche einteilen). Besonders wurde Wert auf die 
Rückmeldung und Beschreibung weiterer Erforder-
nisse in Bezug auf die Modifizierung der Handrei-
chung gelegt sowie auf die Beurteilung von Effek- 
ten der Selbstständigkeitsentwicklung der Teilneh-
merInnen während des Förderzeitraums.

Die festgehaltenen Rückmeldungen innerhalb der 
Interviews wurden den Kategorien 1-7 zugeordnet 
und werden im Ergebnisteil in einer Zusammenfas-
sung (K1 – K7) dargestellt.

6.1.4 Interviews mit erwachsenen Menschen 
mit geistiger Behinderung (Fragebogen 
in leichter Sprache)

Um im Rahmen der Erhebung und Auswertung des 
Projekts die Stimmen und Meinungen der geförder-
ten Personen, zum früheren und aktuellen Mobili-
tätsverhalten sowie zur Mobilitätsförderung selbst, 
einzufangen, wurde ein standardisierter Fragebo-
gen in leichter Sprache entwickelt.

Für das Forschungsprojekt ist es unerlässlich und 
wichtig, Menschen mit geistiger Behinderung und 
deren persönliche Erfahrungen mit einzubeziehen. 
Um im Rahmen der Evaluation und Auswertung des 
Projekts die Stimmen und Meinungen der geförder-
ten Personen einzufangen, wurde ein standardisier-
ter Fragebogen in leichter Sprache entwickelt, der 
wahlweise auf Papier oder am Computer ausgefüllt 
werden konnte. Das Format des Fragebogens wur-
de gewählt, um innerhalb einer geringen Zeitspan-
ne möglichst viele der insgesamt 109 Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer zu erreichen.

Im ersten Schritt der Entwicklung wurden Fragen 
gesammelt, die – bezogen auf die individuellen Er-
fahrungen während des Mobilitätstrainings – von In-
teresse waren. In einem zweiten Schritt wurden die-
se Fragen unter den Aspekten der Relevanz für die 
Zielgruppe erweitert, verändert oder verworfen. Auf-
grund kognitiver Einschränkungen kann sowohl die 
Lesefähigkeit als auch das Sprachverständnis er-
schwert sein, sodass die Formulierung und die 
Satzstruktur der einzelnen Fragen unter Beachtung 
der Regeln des Netzwerks für Leichte Sprache 

Tab. 6-1: �Auszug des Kodierleitfadens

Kategorie Definition Kodierregel Ankerbeispiel

K1:
Struktureller Aufbau der  
Handreichung 

Beurteilung des strukturellen 
Aufbaus des Curriculums

Alle Äußerungen festhalten, 
die Hinweise auf den logischen 
Aufbau, die Struktur und die 
Übersichtlichkeit der Hand
reichung mit Förderkonzept  
geben

B1: „Die Handreichung ist so 
strukturiert, um gut damit zu ar-
beiten“ 
B2: „Förderkonzept konnte wie 
aufgeführt in Form des Einzel
trainings durchgeführt werden“

K2:
Unterstützungsfaktor Übungs-
materialien

Beurteilung Übungsmaterialien 
(AB, KV, Übungsblätter)

Äußerungen festhalten, die 
beigefügte Materialien der 
Handreichung für den prak
tischen Gebrauch beurteilen

B1: „Sehr gut einsetzbar,  
um grundlegenden Theorie
unterricht für eine heterogene 
Gruppe zu gestalten“ 
B2: „Materialien können gut in 
die Praxis integriert werden“

K3:
Längerfristige Effekte der  
Selbstständigkeitsentwicklung

Erkennung von längerfristigen 
Effekten der Selbstständig- 
keitsentwicklung

Äußerungen festhalten, die  
benennen woran längerfristige 
Effekte der Selbstständigkeits-
entwicklung erkennbar wurden 

B1: „Besonders dann, wenn 
verbunden mit einem Ziel, wie 
selbstständig einzukaufen, ins 
Praktikum zu fahren“
B2: „Sicherheit gewonnen“
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(Netzwerk Leichte Sprache, 2013) überprüft wur-
den. Entsprechend wurden Fragen angepasst und 
gegebenenfalls mit unterstützenden Symbolen 
oder Bildern versehen. Zum Zweck einer besseren 
Übersichtlichkeit und somit einfacheren Bearbei-
tung wurden die Fragen innerhalb des Fragebo-
gens schließlich unter verschiedenen Kategorien 
zusammengefasst (persönliche Informationen, In-
formationen zum Mobilitätstraining, Information 
zum selbstständigen Ausfüllen, fakultative Frage). 
Der Fragebogen wurde in einem letzten Schritt an 
das Büro für Leichte Sprache der Lebenshilfe Bre-
men geschickt, wo er von Experten und Expertin-
nen, inbegriffen der Nutzergruppe selbst, auf die 
Einhaltung der Regeln für leichte Sprache und Ver-
ständlichkeit hin überprüft und testgelesen wurde. 
Anschließend wurde er noch einmal überarbeitet. 
Schließlich wurde der Fragebogen elektronisch an 
alle 35 Kontaktadressen der Projektpartnerinnen 
und -partner per E-Mail gesandt. In einem An-
schreiben wurde der Zweck der Befragung erläu-
tert und darauf hingewiesen, dass die Teilnahme 
daran freiwillig und anonym ist. Es wurde darum 
gebeten, den Fragebogen an die entsprechenden 
Förderpersonen und TeilnehmerInnen der Mobili-
tätsförderung auszuhändigen und ausfüllen zu las-
sen. Vor dem Hintergrund eventuell auftretender 
Schwierigkeiten der Teilnehmerinnen und Teilneh-
mer, bezüglich des Verständnisses oder ihrer Lese-
fähigkeit und damit einhergehender Fehlerquellen, 
wurden Hinweise für Unterstützungsmaßnamen an 
die Fachkräfte gegeben. Um die Anonymität der 
Befragten zu gewährleisten, aber dennoch eine Zu-
ordnung zum anonymisierten Förderplan zu er-
möglichen, wurde außerdem darum gebeten, den 
Fragebogen mit demselben Pseudonym bzw. Kür-
zel zu kennzeichnen, welches auch auf dem För-
derplan angegeben war. Diese Zuordnung sollte 
dazu dienen, zusätzliche Informationen, wie zum 
Beispiel die Einschätzung des Lernerfolgs seitens 
der Förderperson und der Teilnehmerin/des Teil-
nehmers, zu erhalten.

Die zentralen Inhalte des Fragebogens bestanden 
aus:

•	 persönlichen Fragen,

•	 Fragen zu früherem Mobilitätsverhalten vor der 
Mobilitätsförderung,

•	 Fragen zum aktuellen Mobilitätsverhalten nach 
der Mobilitätsförderung und

•	 Gründen für die Mobilitätsförderung.

6.1.5 Analyse der (ausgefüllten) Förderpläne  
in Hinblick auf die erfolgte Umsetzung 
sowie (erste) Hinweise zur Wirksamkeit 
der Fördermaßnahme

Der in der Handreichung beigefügte Förderplan 
sollte für jede Teilnehmerin und jeden Teilnehmer 
für deren/dessen Mobilitätsförderung ausgefüllt 
werden. Diese sollten nach Beendigung der Erpro-
bungsphase Ende Februar 2018 an das Projekt-
team der LMU zurückgesandt werden, um quantita-
tiv in Bezug auf die Anzahl der Fördereinheiten, die 
Förderausgangslage (Einschätzung bisheriger Fä-
higkeiten) der jeweiligen Person mit geistiger Be-
hinderung, die Durchführung als Einzel- und/oder 
Gruppenförderung und den jeweiligen Lernerfolg 
nach einer Übungseinheit ausgewertet zu werden.

Die Förderpersonen wurden gebeten, während der 
Erprobungsphase die Mobilitätsförderung in einem 
vorgefertigten Förderplan (Modul 3) zu dokumentie-
ren. Die Dokumentation sollte mithilfe eines Pseu
donyms vorgenommen werden, um im Rahmen der 
wissenschaftlichen Evaluation die Anonymität zu 
gewährleisten. Durch die Auswertung der Förder-
pläne, in welchen beispielsweise Aspekte wie die 
individuelle Lernausgangslage und der Lernfort-
schritt der TeilnehmerInnen vermerkt wurde, sollte 
eine Einschätzung über die Wirksamkeit der Mobili-
tätsförderung erlangt werden. Da darum gebeten 
wurde, das Pseudonym des Förderplans ebenfalls 
auf dem TeilnehmerInnen-Fragebogen in leichter 
Sprache zu vermerken, können teilweise Verglei-
che zwischen der Einschätzung des Lernerfolgs 
des Teilnehmers/der Teilnehmerin und der Förder-
person gezogen werden. Des Weiteren bietet die 
Auswertung der Förderpläne die Möglichkeit, he
rauszufinden, ob die Mobilitätsförderung in Einzel- 
oder Gruppensituationen durchgeführt wurde und 
bietet somit einen Einblick in die Arbeitsweise mit 
der Handreichung.

6.1.6 Elternbefragung

Es wurde eine Elternbefragung mittels SWOT-Ana-
lyse durchgeführt. Bei der SWOT-Analyse handelt 
es sich um eine Methode zur Erfassung von Kom-
petenzen oder zur Einschätzung der Ausgangssitu-
ation von Stärken und Schwächen. SWOT-Analy-
sen werden vorrangig im marktwirtschaftlichen Kon-
text eingesetzt, werden aber auch im sozialen, pä
dagogischen und medizinischen Kontext ange-
wandt (vgl. PELZ 2018).
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Mit der SWOT-Analyse sollten die Elternstimmen im 
Vordergrund stehen, um die persönliche Sichtweise 
in Bezug auf eine eigenständige Mobilität, mit Blick 
auf ihrer Kinder mit Behinderung im Lebensbereich 
Schule und Freizeit, einzufangen.

Die Erhebung fand in Bayern während der Mit- 
gliederversammlung des Landeselternbeirats der 
Schulen für Menschen mit geistiger Behinderung in 
Bayern statt. An der schriftlichen Befragung haben 
13 Eltern von Kindern mit geistiger Behinderung 
teilgenommen. Die ermittelten Aspekte wurden von 
den jeweiligen Eltern auf einer ausgeteilten Vorlage 
mit einem Feld für Stärken, Schwächen, Chancen 
und Risiken (Matrix) schriftlich niedergeschrieben. 
Aussagen wurden anschließend zusammengefasst 
(siehe Tabelle 6-3), um davon ausgehend Hand-
lungsempfehlungen abzuleiten.

Bei der vorliegenden SWOT-Analyse wurden be-
sonders die vorhandenen Risiken in Bezug auf eine 
eigenständige Mobilität mit den Stärken und Chan-
cen verglichen, um daraus mögliche Schlussfolge-
rungen und Maßnahmen abzuleiten. Des Weiteren 
lag der Fokus darauf, bewusst die Chancen, die mit 
einer eigenständigen Mobilität einhergehen, zu 
identifizieren, um diese zu verfolgen und auch  
explizit Empfehlungen nach außen hin weiterzuge-
ben.

6.2 Ergebnisse der Erprobungsphase

Die Handreichung wurde in unterschiedlichen Kon-
texten (z. B. innerhalb der individuellen Erwachse-
nenbildung, des Bildungsbereichs der Werkstätten 
oder im schulischen Feld) sehr vielseitig praktisch 
erprobt. Der Fokus lag mehrheitlich auf der persön-
lichen Mobilitätsförderung im Realverkehr mit öf-
fentlichen Verkehrsmitteln. Doch besonders inner-
halb der Schulen und in einzelnen Einrichtungen 
wurden auch Theorieeinheiten und Schonraum-
übungen der Erprobung im Realverkehr vorgezo-
gen. Das Projektteam konnte somit viele Rückmel-
dungen aus einem unterschiedlichen Praxiskontext 
und -alltag einfangen.

Im Folgenden werden die Ergebnisse anhand der 
einzelnen Befragungsinstrumente aufgeführt.

6.2.1 Online-Fragebogen

Demografie – Stichprobenbeschreibung

•	 Anzahl Förderpersonen

Insgesamt haben 26 Förderpersonen (21 weiblich 
und 5 männlich; Alter von 23 bis 60), die mit der  
MobiLe-Handreichung gearbeitet hatten, an der 
Online-Evaluation teilgenommen.

•	 Vertretende Qualifikationen der Förderpersonen

–	 5 LehrerInnen,

–	 2 Sonderschullehrerinnen,

–	 3 Heilpädagogische FörderlehrerInnen,

–	 1 Heilpädagogin,

–	 1 Sonderpädagogin,

–	 3 Pädagogische Fachkräfte,

–	 1 Sozialarbeiterin,

–	 1 Sozialpädagoge,

–	 1 Pädagogischer Fachdienst,

–	 2 HeilerziehungspflegerInnen,

–	 1 Heilerziehungshelferin,

–	 1 Führungskraft,

–	 1 Wohnbereichsleitung,

–	 1 Inklusionsbeauftragte,

–	 1 Praktikant zum Arbeitspädagogen,

–	 1 ehrenamtliche Person.

•	 Einrichtungsart

Diese waren in Wohnheimen (4), Werkstätten (5), 
Schulen (11), der offenen Behindertenarbeit – OBA 
(3) und in Förderstätten (3) tätig.

•	 Lage

Die Einrichtungen waren zu 30,8 % in einer Dorfla-
ge bzw. ländlichen Gegend (unter 5.000 Einwoh-
ner), zu 11,5 % in einer Kleinstadt (5.000 – 19.999 
Einwohner), zu 19,2 % in einer mittelgroßen Stadt 
(20.000 – 99.999 Einwohner) und zu 38,5 % in ei-
ner Großstadt (100.000 – 499.999 Einwohner).

•	 Zeitliche Durchführung

Die Handreichung wurde zwischen 1 und 6 Mona-
ten (Mittelwert ± Standardabweichung: 3,77 ± 1,58) 
für die Mobilitätsförderung verwendet und Mobili-
tätsfördereinheiten fanden vorwiegend wöchentlich 
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(88,4 %), vereinzelt auch monatlich (7,7 %) oder 
seltener (3,8 %) statt.

•	 TeilnehmerInnenverteilung

Die Förderpersonen betreuten jeweils zwischen 1 
und 16 Personen (Mittelwert ± Standardabwei-
chung: 4,19 ± 3,73), davon bis zu 6 in Einzelförde-
rungen (Mittelwert ± Standardabweichung: 1,85 ± 
1,62). Bezüglich Gruppenschulungen gaben die 
Förderpersonen an, Gruppengrößen von bis zu  
23 TeilnehmerInnen (Mittelwert ± Standardabwei-
chung: 5,38 ± 6,18) gehabt zu haben.

Die insgesamt 109 erwachsenen Teilnehmerinnen 
und Teilnehmer mit geistiger Behinderung, die an 
einer Mobilitätsförderung teilnahmen, verteilten sich 
auf folgende Einrichtungsarten:

–	 Wohnen: 10 Personen,

–	 Werkstatt: 19 Personen,

–	 Berufsschulstufe: 69 Personen,

–	 OBA/Bildungswerk: 7 Personen,

–	 Förderstätte: 4 Personen.

Zugeordnet nach Stadt-Land-Gebieten waren 27 
Personen in einer Dorflage, 14 Personen in einer 
Kleinstadt, 33 in einer mittelgroßen Stadt und 35 in 
einer Großstadt.

•	 Einarbeitungsaufwand

Auf einer Skala von 1 – 6 (sehr hoch, hoch, eher 
hoch, eher gering, gering, sehr gering) wurde der 
erste Einarbeitungsaufwand als eher hoch bis hoch 
(Mittelwert: 2,62; siehe Bild 6-1) und der Aufwand, 
um eine Fördereinheit zu gestalten, als eher gering 
bis eher hoch (Mittelwert: 3,23; siehe Bild 6-2) be-
schrieben. 73,1 % der Förderpersonen waren der 
Meinung, man könne sich in die Handreichung ohne 
die Hilfe eines Experten einarbeiten. Die anderen 
hatten sich Hilfe einer Expertin/eines Experten ge-

wünscht, um die Handhabung der Handreichung er-
läutert zu bekommen und das Potenzial der Hand-
reichung ausschöpfen zu können.

•	 Verwendung

Fast alle Befragten (88,5 %) fanden den strukturel-
len Aufbau der Handreichung logisch nachvollzieh-
bar. Die BenutzerInnen der Handreichung gaben 
an, sich eher sicher bis sicher (Mittelwert: 2,69) in 
der Nutzung der Handreichung zu fühlen, obwohl 
die Handreichung als eher komplex bis komplex 
(Mittelwert: 2,54) empfunden wurde. Die Aufma-
chung und Ausgestaltung der Handreichung, be-
züglich der Anwendung in der Praxis, wurde im Gro-
ßen und Ganzen durchschnittlich (auf einer Skala 
von sehr gut bis sehr schlecht; 1-6) mit gut bewertet 
(siehe Tabelle 6-2).

•	 Lernerfolg

92,3 % der Befragten sahen in der Anwendung der 
Handreichung einen Mehrwert für die praktische  
Arbeit der Mobilitätsbildung und -förderung. Dass 
nur wenige Arbeitsblätter und Übungen für die  
Zielgruppe einer Einrichtung genutzt werden konn-
ten, da diese für „zu komplex“ empfunden wurden, 
spricht aus deren Sicht gegen einen Mehrwert.

Die Förderpersonen gaben an, dass die Handrei-
chung ihnen im Mittel (auf einer Skala von „sehr gut“ 

Bild 6-1: �Erster Einarbeitungsaufwand in die MobiLe- 
Handreichung

Bild 6-2: �Einarbeitungsaufwand für die Gestaltung einzelner 
Fördereinheiten

Tab. 6-2: �Bewertung Handreichung bzgl. Anwendung in Praxis

Aspekte Mittlere Bewertung

Aufbau/Format/Struktur 2,15

Kopiervorlagen 2,08

Arbeitsblätter 2,31

Übungen 2,23

Symbolische Darstellung 2,35

Farbliche Einteilung 1,69

Persönlicher Förderplan 2,31

persönliche Weganalyse 2,08
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bis „sehr schlecht“; 1-6) „gut“ (Mittelwert: 2,31) bei 
der Planung und Durchführung von Mobilitätsbil-
dungsangeboten geholfen hat und der Lernerfolg in 
der Mobilitätsförderung der TeilnehmerInnen inner-
halb des durchgeführten Zeitraums „eher gut“ bis 
„gut“ (Mittelwert: 2,73) war. Der Beitrag der Handrei-
chung als Unterstützung zu diesem Lernerfolg wur-
de ebenso als „eher gut“ bis „gut“ beurteilt (Mittel-
wert: 2,58). 8 der 26 Förderpersonen konnten dies 
nicht beurteilen (siehe Bild 6-3).

Dabei konnte die Handreichung etwas besser für 
die Förderung in Gruppen (Mittelwert: 2,22; nur 18 
Befragte) als für die individuelle Förderung (Mittel-
wert: 2,77; 25 Befragte) verwendet werden.

96.2 % würden die Handreichung weiterhin einset-
zen.

Angeführte Beispiele von Veränderungs
vorschlägen für die Struktur und Materialien 
der Handreichung

In einer offenen Frage konnten Verbesserungsvor-
schläge beschrieben werden. Folgende Vorschläge 
wurden gemacht:

•	 Symbolik deutlicher darstellen,

•	 Fotos komprimierter darstellen und relevante 
Einzelheiten stärker hervorheben,

•	 Komprimieren der Papiermenge,

•	 Handreichung ausdünnen, verschlanken, Über-
flüssiges weglassen und praktischer gestalten,

•	 bzgl. Arbeitsblätter: Schriftgröße auf Arbeitsblät-
tern unbedingt vergrößern,

•	 differenziertere Arbeitsblätter,

•	 viele Wiederholungen,

•	 Tendenz: weniger lesen,

•	 bzgl. Arbeitsblätter/Kopiervorlagen noch mehr 
für Menschen, die nicht Lesen/Schreiben kön-
nen,

•	 bzgl. Arbeitsblätter: nicht verneinte Fragen stel-
len,

•	 ausführlichere Anleitung zur Planung einer Ein-
zelförderung. bzw. Nennung eines Praxisbei-
spiels,

•	 einfache Sprache nutzen,

•	 Lernniveau herabsetzen,

•	 Handreichung muss basaler ansetzen für Men-
schen mit schwerer Behinderung; mehr Materia-
lien auf eher basalem Niveau; bestehende Mate-
rialien in ihrer Komplexität etwas reduzieren,

•	 stärkere Unterteilung in Themenbereiche, nicht 
in Mobilitätskompetenzen,

•	 aufgrund des Zeitaufwandes sind für professio-
nelle MitarbeiterInnen vorgefertigte Einheiten, 
für MitarbeiterInnen in Einrichtungen einfache 
und klare Vorgaben nötig,

•	 eine Einstiegshilfe anbieten,

•	 zu Beginn Beispiele aufführen, wie damit gear-
beitet werden kann und

•	 Förderplan digitalisieren; besonders in der Grup-
penförderung wäre das eine Arbeitsersparnis.

Die konkreten Benennungen von Veränderungen 
und Verbesserungen der Handreichung sind inso-
fern wichtig, da sie direkt in die Materialbearbeitung 
mit einfließen können und im besten Fall direkt 
übernommen werden können, um die Handrei-
chung auf die Praxis hin bezogen weiterzuentwi-
ckeln.

Verglichen und zusammengeführt wurden diese 
Kritikpunkte mit Frage 7 der durchgeführten Leitfra-
geninterviews: Was würden Sie sonst noch an der 
Handreichung MobiLe verändern/verbessern?

Rückmeldungen von TeilnehmerInnen

Mit einer offenen Frage konnte Feedback eingefan-
gen werden, welches die Förderpersonen von ihren 
TeilnehmerInnen eingefangen hatten.

•	 TeilnehmerInnen waren motiviert bei der Sache.

•	 Arbeitsblätter konnten von ihnen gut bearbeiten 
werden. Auch TeilnehmerInnen mit mittelmäßi-
gen Lesekenntnissen konnten mit etwas Unter-
stützung damit umgehen.

Bild 6-3: �Handreichung als Hilfe bei Planung und Durchführung
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• Das praktische Selbstfahrertraining hat den Teil-
nehmerInnen viel Spaß gemacht. Es sei immer 
wieder erstaunlich, wie schnell die TeilnehmerIn-
nen durch das tägliche praktische Üben immer 
sicherer wurden und meist auch schon in kür-
zester Zeit andere Wege bewältigen konnten.

• Sie sind besonders stolz über den Erhalt der 
Zertifikate gewesen.

• TeilnehmerInnen fühlen sich nun sicherer beim 
Bus fahren.

• Über die Praxiserfahrungen konnten die Teilneh-
merInnen viel dazulernen.

• SchülerInnen arbeiteten gerne an dem Thema.

• Das praktische Umsetzen des Gelernten habe 
immens zur Steigerung ihres Selbstbewusst-
seins geführt.

• Die meisten von ihnen würden gerne noch ein-
mal an einer Mobilitätsschulung teilnehmen.

• Die praktische Übungsphase, wie z. B. den Weg 
abzulaufen, Merkpunkte zu fotografieren und auf 
einer Straßenkarte wiederzufinden, hat beson-
ders Spaß gemacht.

• Eine Schulklasse hat die beigefügten Schon-
raumübungen (Straßenüberquerung, Richtungs-
hören) im Klassenzimmer für zu einfach empfun-
den.

• Die Bearbeitung der Arbeitsblätter hat vielen ge-
fallen.

• Ein Schüler wollte nach kurzer Übungszeit unbe-
dingt mit der U-Bahn nach Hause fahren.

• Eine weitere Schülerin überraschte mit enormer 
Orientierungsfähigkeit. Hier zeigte sie auf einmal 
unentdeckte Stärken.

Anmerkungen zur Förderung der Mobilität mit 
der Handreichung

Abschließend konnten die Förderpersonen in einer 
offenen Frage allgemeine und spezifische Bemer-
kungen, die für Sie wichtig waren, mitteilen.

• Es ist eine insgesamt vielfältige und umfangrei-
che Handreichung für den Themenbereich.

• Die Materialien der Handreichung sind sehr gut 
durchdacht, dennoch zeigt das Üben im Feld 
den größten Lerneffekt.

• Die theoretische Arbeit und die Vorbereitung 
durch Rollenspiele sind vorbereitend wichtig – 
aber das praktische Üben der Wegstrecken ist 
die wichtigste Komponente des Mobilitätstrai-
nings.

• Am besten ist ein Einzeltraining, was aber in der 
Schule nicht immer möglich ist. Wichtig ist daher 
der Einbezug der Eltern als für den Schulweg 
verantwortliche Betreuungspersonen.

• Eine Weiterpflege geübter Mobilitätskompeten-
zen muss bei einem Wechsel von der Schule in 
den Arbeitsbereich erfolgen – sprich eine Ko-
operation mit den beteiligten Einrichtungen vor 
Ort.

• Eine kontinuierliche Wiederholung des Gelern-
ten ist notwendig.

• In Bezug auf die TeilnehmerInnengruppe von 
Menschen mit schwerer geistiger Behinderung 
ist das Projekt zwar sinnvoll, doch die Verwen-
dung der Arbeitsblätter und auch eine praktische 
Arbeit an dem Projekt ist aufgrund der Schwere 
und Komplexität der Behinderung für kaum bis 
gar nicht möglich.

6.2.2 Leitfadeninterviews

Folgende Einrichtungsarten nahmen teil:

• Interview 1, 4 und 6 = Schule,

• Interview 2 = WfbM und

• Interview 3 und 5 = OBA.

Gesprächspartner waren:

• Schule; Förderzentrum geistige Entwicklung; ein 
Lehrer und eine Lehrerin,

• Schule; Förderzentrum geistige Entwicklung; 
eine Lehrerin und drei SchülerInnen der Berufs-
schulstufe,

• Schule; Förderzentrum geistige Entwicklung; 
eine Lehrerin,

• Werkstatt für Menschen mit Behinderung, zwei 
pädagogische Mitarbeiter,

• OBA (Offene Behindertenarbeit); zwei pädagogi-
sche Mitarbeiterinnen und

• OBA (bzw. Bildungswerk); zwei pädagogische 
Mitarbeiter.
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Im Folgenden werden die Resultate der Leitfaden-
interviews als Zusammenfassung der Kategorien 
(1-6) dargestellt.

K1: Struktureller Aufbau der Handreichung

Der Aufbau und die Strukturierung der Handrei-
chung hat eine gute, sortierte und übersichtliche 
Darstellung, sodass es sich mit dieser gut arbeiten 
lässt und Förderstunden sich inhaltlich gut doku-
mentieren lassen. Konkrete Verweise auf Förder-
materialien sind zu finden und eine klare Struktur 
erleichtert die Mobilitätsförderung. Eine Lehrerin 
aus der Berufsschulstufe schlägt vor, die Handrei-
chung noch komprimierter zu fassen. Insbesondere 
werden die Materialien jedoch nicht als überladen 
eingestuft.

•	 „so	strukturiert,	um	gut	damit	zu	arbeiten“	 
(Intv. 2),

•	 „farblich	gute	und	stimmige	Einteilung“	(Intv.	4),

•	 „entspricht	der	Logik“	(Intv.	1),

•	 „Umfang	ist	angemessen“	(Intv.	1).

K2: Unterstützungsfaktor Übungsmaterialien

Die beigefügte Materialsammlung der Handrei-
chung bildet eine Ergänzung zur individuellen 
Mobilitätsförderung in Form des Theorieunterrichts 
oder für Schonraumübungen. Verschiedene Aus-
sagen, dass Arbeitsmaterialien individuell verändert 
werden müssen, geben einen Hinweis darauf, dass 
es sinnvoll sein kann, noch eine weitere Differenzie-
rung der Ausgestaltung der Materialien vorzuneh-
men, sodass weniger Anpassung seitens der För-
derpersonen nötig ist und die Materialien leichter 
verwendet werden können (siehe Kritik Online-Er-
hebung zuvor). Genannte Aspekte sind: Arbeitsma-
terialien noch mehr differenzieren, Schrift größer 
darstellen, weniger Textmenge, in digitaler Form zur 
Verfügung stellen.

Die Materialien und Übungen stehen zwar sehr breit 
gefächert zur Verfügung, müssen dennoch durch 
eigene Materialien ergänzt werden. Mit den Materi-
alien kann der Theorieunterricht für eine heteroge-
ne Gruppe gestaltet werden – Grundkompetenzen 
werden von den TeilnehmerInnen allerdings voraus-
gesetzt.

Materialien können als Hausaufgabe mitgegeben 
werden und in weiterführende Praxissituationen im 

 

Straßenverkehr integriert werden. Gerade kognitiv 
schwächere Personen benötigen Materialien. Es ist 
daher sinnvoll zusätzlich und als Form der Lernziel-
kontrolle mit den Materialien zu arbeiten, um Ge-
lerntes abzurufen und zu sichern – gerade, um in 
Einzelarbeit Inhalte nochmals vertiefen zu können.

•	 „ansprechend	und	abwechslungsreich“	(Intv.	1),

•	 	„Übungen	sind	für	die	Personengruppe	mit	
geistiger	Behinderung	ansprechend“	(Intv.	1),

•	 „gut	strukturiert“	(Intv.	3),

•	 „Arbeitsblätter	können	und	müssen	individuell	
gruppenbezogen	abgewandelt	werden“	 
(Intv. 1),

•	 „Einige	Aufgaben	[müssen]	an	die	individuellen	
Kompetenzniveaus der Teilnehmer angepasst 
werden“	(Intv.	5),

•	 „es	müsste	weiter	unten	angesetzt	werden“	 
(Intv. 1),

•	 „Allgemein	ist	durch	die	Fülle	an	Materialien	
und Übungen für viele Leistungsniveaus etwas 
geboten“	(Intv.	5).

K3: Längerfristige Effekte der Selbstständig-
keitsentwicklung

Es kristallisierte sich ein Konsens unter allen Be-
fragten	heraus,	 dass	die	Handreichung	als	Unter-
stützung der Selbstständigkeitsentwicklung im Rah-
men der Mobilitätsförderung dient. Selbstvertrauen 
wird geweckt. Durch Übungswiederholungen, z. B. 
einmal im Monat, sollten Lernziele nochmals gefes-
tigt werden. Gerade Schonraumübungen, wie der 
„Stuhlbus“6, können höchstwahrscheinlich dann 
längerfristige Lerneffekte mit höherer Selbststän-
digkeit der TeilnehmerInnen erzielen, wenn sie stets 
wiederholt angewendet werden. Eine gute alltags-
praktische Integration der Mobilitätsförderung ist 
mit dem Ziel verbunden, Lerneinheiten mit alltäg-
lichen Aktivitäten, wie dem Einkaufen oder dem 
Fahren ins Praktikum, zu verbinden, um besondere 
Lern effekte zu erzielen. Auch während der Erpro-
bungsphase zeigten sich längerfristige Effekte der 
Selbstständigkeitsentwicklung. Beispielsweise war 
das Mobilitätsprojekt für einen Schüler, der zuvor 

6	 Bus-Simulation mittels ausgestellter Stühle im Schonraum.
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auch schon Teilstrecken von der Schule nach Hau-
se fahren konnte, insofern ein großer Erfolg, dass 
es Anstoß für seine Eltern und ihn gab, seinen bis-
herigen Weg auszuweiten und größere Strecken in 
Begleitung zu lernen, um dann zu versuchen, 
selbstständig zu fahren. Er konnte sein bisheriges 
Wissen ausweiten und auf die Gesamtstrecke über-
tragen. Im Interview sagte er: „Ich fahre nun meinen  
Schulweg selbstständig auch ins Fußballtraining“  
(Intv. 4). Auch eine weitere Schülerin berichtete, 
dass sie nun jeden Nachmittag ihren Schulweg 
nach Hause alleine fahren kann (vgl. Intv. 4).

•	 „Zumindest	ihren	eigenen	Weg,	wie	von	zu	
Hause zu Werkstatt, würde erlernt werden  
können“ (Intv. 3),

•	 „gute	Vorbereitung	für	das	kommende	Prak­
tikum“ (Intv. 4),

•	 „Sicherheit	gewonnen“	(Intv.	4),

•	 „das	Prinzip	begriffen“	(Intv.	4),

•	 „Ich	war	sehr	überrascht,	dass	in	einem	Teil­
bereich	Kompetenzen	vorhanden	waren,	an	 
die ich nicht gedacht habe“ (Intv. 6),

•	 „Ansätze	des	Fortschritts	haben	sich	bei­ 
spielsweise	beim	Training	des	Verhaltens	im	
Straßenverkehr […] (umschauen etc.) gezeigt, 
nachdem die Handlungen im Schonraum geübt 
wurden“ (Intv. 5),

•	 „weniger	enge	Begleitung	auch	bei	Assistenz“	
(Intv. 3),

•	 „Ein	Schüler	ist	daran	sehr	gewachsen.	Er	woll-
te	immer	los	und	hat	sich	den	Weg	eingeprägt“	
(Intv. 6).

K4: Positive Lerneffekte in kurzem Zeitraum

Grundsätzliche	Aussagen,	die	bekräftigen,	dass	po-
sitive Effekte der Selbstständigkeitsentwicklung in-
nerhalb eines kurzen Förderzeitraums zu erzielen 
sind, müssen sehr individuell betrachtet werden.

Es	wurde	 berichtet,	 dass	 positive	 Lerneffekte	 von	
einem Tag auf den anderen eintraten, sich weniger 
Angst bei den TeilnehmerInnen zeigte und sich 
Strecken gemerkt werden konnten. Am sinnvollsten 
ist es, eine Mobilitätsförderung individuell mit ei-
nem/r TeilnehmerIn durchzuführen. Die Arbeitsma-
terialien, die theoretisch behandelt werden, stehen 
in	enger	Verbindung	mit	positiven	Lerneffekten	 in-

nerhalb	 der	 praktischen	 Lernsituation	 im	Realver-
kehr.	So	kann	sehr	früh	in	die	Praxis	gegangen	wer-
den, um auf die zuvor behandelte Theorie aufzu-
bauen	und	sie	zu	verknüpfen.

Teilstrecken konnten vereinzelt von einigen Teilneh-
merInnen	nach	der	Erprobungsphase	alleine	gefah-
ren werden und auch neue Wege kamen hinzu. Es 
ist	möglich,	innerhalb	einer	kurzen	Zeit	das	Thema	
Mobilität mithilfe der Handreichung den Teilneh-
merInnen näher zu bringen und auch (Schonraum)
Übungen	innerhalb	kurzer	Zeit	mit	einem	Lernerfolg	
durchzuführen.

•	 „Wenn keine Wiederholungen stattfinden, dann 
ist	es	nicht	sinnvoll,	denn	angeeignete	Kompe-
tenzen können schnell wieder verlernt werden“ 
(Intv. 1),

•	 „Wie	in	anderen	Lernbereichen	[werden]	bei	
der Mobilitätsförderung bei Menschen mit geis-
tiger	Behinderung	signifikante	Lerneffekte	dann	
sichtbar, wenn wiederholt und intensiv geübt 
wird“ (Intv. 5),

•	 „schon	von	einem	Tag	auf	den	anderen“	 
(Intv. 2),

•	 „Nervosität	hat	sich	gelegt“	(Intv.	2),

•	 „es	ist	eine	Sicherheitssteigerung“	(Intv.	4),

•	 [Für]	Handlungskompetenzen	in	der	Praxis	ist	
ein eher größeres Kontingent	an	Zeit	erforder-
lich“ (Intv. 5).

K5: Handreichung für jede Zielgruppe mit  
geistiger Behinderung

Mit	 der	 Frage,	 ob	 die	 Handreichung	 für	 alle	 Ziel-
gruppen	mit	geistiger	Behinderung	 (leichte,	mittel-
gradige, schwere, schwerste) sinnvoll einsetzbar 
ist, sollten Aussagen eingefangen werden, die den 
Fokus	 auf	 eine	 bestimmte	 Zielgruppe	 legen	 und	
dennoch	aus	fachlicher	Sicht	Rückmeldung	geben,	
ob die Handreichung für einen lernzieldifferenzier-
ten Gebrauch eingesetzt werden kann.

Die	mehrheitliche	Rückmeldung	war	durchaus	posi-
tiv und sieht die Handreichung als eine Bereiche-
rung	für	 jede	Zielgruppe	in	Hinblick	auf	die	Förde-
rung	 von	 Mobilitätskompetenzen.	 Nur	 vereinzelt	
wurden	 Zweifel	 darüber	 geäußert,	 inwieweit	 die	
Handreichung bei Menschen mit schwerer geistiger 
oder schwer mehrfacher Behinderung zielführend 
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zur Mobilitätsbildung beitrage. Die Rückmeldungen, 
dass auch Menschen mit schwerer Behinderung 
durch Mobilitätsangebote mithilfe der Handreichung 
eine bessere Teilhabe am Straßenverkehr ermög-
licht werde, überwiegen jedoch. Sie erleben den 
Straßenverkehr und den ÖPNV intensiver und ler-
nen dadurch die Aufmerksamkeit auf relevante 
neue Lernschritte zu lenken.

Menschen unterschiedlichster Behinderung wird in-
nerhalb der Mobilitätsförderung die Teilhabe am ge-
sellschaftlichen Leben ermöglicht, das Erleben des 
Straßenverkehrs und ein Regelverständnis kann er-
lernt werden. Gerade Gruppeneinheiten bieten sich 
an, um miteinander zu lernen und das Verständnis 
für den Straßenverkehr kontinuierlich zu verbes-
sern. Leistungsschwächere können wiederum von 
Leistungsstärkeren lernen. Man kann sich assistie-
ren und am Vorbild des anderen lernen sowie durch 
das Erklären und Aufzeigen selbst seine Kompeten-
zen vertiefen.

Ob bzw. inwieweit diese Vorstellungen der prakti-
schen Umsetzung mit der Handreichung MobiLe 
gelingen, kann letztendlich aus den Aussagen nicht 
gesichert abgeleitet werden.

Dass die Handreichung Materialien für alle mögli-
chen Leistungsniveaus enthalte und es für eine 
breite Zielgruppe von Menschen mit geistiger Be-
hinderung ein angemessenes Angebot gibt, wird, 
wie bereits erwähnt, nicht von allen Befragten ge-
deckt, bildet aber dennoch den mehrheitlichen Kon-
sens. Allerdings müssen die Arbeitsmaterialien auf 
jeden Fall für Personen mit schwer mehrfacher Be-
hinderung individuell angepasst werden und eine 
intensive Anleitung und Begleitung ist notwendig. 
Die Einzelförderung wird dabei hervorgehoben, 
auch wenn der/die TeilnehmerIn später nicht alleine 
unterwegs sein wird.

• „Anpassen für die Personen schwerer geistiger 
Behinderung auf jeden Fall“ (Intv. 4),

• „Ja es kann auch jmd. Fortschritte machen, wo 
wir nicht daran gedacht hätten“ (Intv. 5),

• „Für Menschen mit schwerer bzw. schwerster 
Intelligenzminderung ist die Handreichung eher 
weniger geeignet“ (Intv. 5).

K6: Schwierigkeiten mit der Handreichung

Es wurden nur wenige konkrete Schwierigkeiten mit 
der Handreichung benannt.

• Hoher Schriftanteil der Arbeitsblätter, welcher 
eine hohe Lesekompetenz voraussetzt,

• beim Ausfüllen der Arbeitsblätter müssen die 
Teilnehmer begleitet und angeleitet werden,

• viele Lernmaterialien und -vorschläge sind im 
ländlichen Bereich nicht umsetzbar (z. B. keine 
regelmäßigen Busverbindungen, Fehlen siche-
rer Straßenüberquerungen).

K7: Veränderungen/Verbesserungen der  
Handreichung

Siehe Ergebnisdarstellung: Online-Fragebogen (Ka-
pitel 6.2.1).

6.2.3 Fragebogen in leichter Sprache

Anzahl der TeilnehmerInnen

Insgesamt haben 42 erwachsene Menschen mit 
geistiger Behinderung den Feedback-Fragebogen 
in leichter Sprache zur Mobilitätsförderung (im Fra-
gebogen z. B. als „Üben mit Bus oder Bahn“ be-
zeichnet) ausgefüllt.

Bisherige Erfahrungen mit Mobilitätsförderung

Es berichteten 17 TeilnehmerInnen bisher an noch 
keiner Mobilitätsförderung teilgenommen zu haben. 
Nur acht der geförderten Personen gaben an, kei-
nen Wunsch zu haben, ihre Mobilität zu verbessern. 
Diese Acht hatten zu gleichen Teilen bereits an ei-
ner anderen Mobilitätsförderung teilgenommen 
bzw. nicht teilgenommen. Eine Person gab keine 
Antwort bzgl. dieser Fragestellung. Man kann also 
nicht davon ausgehen, dass der Wunsch nach einer 
Mobilitätsförderung davon abhing, ob die geförder-
ten TeilnehmerInnen schon an einer anderen Mobi-
litätsförderung teilgenommen hatten oder nicht.

Verkehrsmittelnutzung vor und nach dem Üben 
im Straßenverkehr

Befragt zur Verkehrsmittelnutzung vor und nach 
dem Üben im Straßenverkehr ergab sich folgendes 
Bild (siehe Bild 6-4).

Vor der MobiLe-Förderung waren 8/41 = 19,5 % 
ausschließlich alleine (ohne Begleitung), 26/41 = 
63,4 % ausschließlich in Begleitung einer Person 
und die restlichen 7/41 = 17,1 % sowohl alleine 
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(ohne Begleitung) als auch mit Begleitung unter-
wegs (eine Person gab keine Antwort in diesen bei-
den letzten Fragen).

Nach der Fördermaßnahme waren 13/42 = 30,9 % 
ausschließlich alleine, 22/42 = 52,3 % ausschließ-
lich in Begleitung einer Person und die restlichen 
7/42 = 16,7 % sowohl alleine (ohne Begleitung) als 
auch mit einer Begleitperson unterwegs.

Hinsichtlich der verschiedenen Mobilitätsarten zeigt 
sich folgendes Bild: Nach der Mobilitätsförderung 
konnten fast doppelt so viele TeilnehmerInnen mit 
dem Bus fahren als zuvor. Auch die Anzahl derer, 
die mit dem Zug unterwegs waren, ist durch das 
Üben im Straßenverkehr um 66,7 % gestiegen. Be-
züglich des Fahrradfahrens gaben nachher weniger 
an, es zu benutzen als vorher.

Eine mögliche Erklärung dafür wäre, dass diese 
TeilnehmerInnen anstelle des Fahrrads nun ein an-
deres (öffentliches) Verkehrsmittel nutzen, um ihre 
Ziele zu erreichen, oder sie aufgrund der kalten 
Jahreszeit zum Messzeitpunkt das Fahrrad nicht 
nutzen konnten.

Der Anteil derer, die mit dem Fahrdienst unterwegs 
waren, ist durch die Mobilitätsförderung von 80,9 % 
auf 69,0 % gesunken. Auch sind nun mehr Teilneh-
merInnen alleine (ohne Begleitung) unterwegs.

Schlussendlich gaben 30/42 = 71,4 % der Teilneh-
merInnen an, es sei für sie nun einfacher, mit dem 
Bus oder der Bahn zu fahren (siehe Bild 6-4) und 
29/41 = 70,7 % würden das Mobilitätstraining wei-
terempfehlen (eine Person gab keine Antwort in die-
ser Frage). Zum Zeitpunkt der Befragung hatten nur 
13/42 = 30,9 % der TeilnehmerInnen das Üben im 

Straßenverkehr bereits beendet. Es ist also zu er-
warten, dass das (positive) Ausmaß der Förderung 
höher liegt bzw. liegen kann, als es diese Zahlen 
beschreiben.

Hilfe bei der Beantwortung der Fragen

9/42 = 21,4 % der Befragten gaben an, den Frage-
bogen komplett alleine ausgefüllt zu haben – 32 der 
Befragten mithilfe einer anderen Person (eine Per-
son gab hier keine Antworten). 20/42 = 47,6 % wur-
den die Fragen vorgelesen, 25/42 = 59,5 % wurden 
die Fragen erklärt und für 6/42 = 14,3 % wurden die 
Kreuze in diesem Fragebogen gesetzt (Mehrfach-
nennungen möglich).

Offene Frage, warum das Bus- oder Bahnfahren 
geübt wurde

Die letzte Frage bot den TeilnehmerInnen die Mög-
lichkeit, aufzuschreiben, weshalb sie das Bus- oder 
Bahnfahren übten (siehe Bild 6-5). Eine ausführli-
che Auflistung weiterer offener Antworten findet sich 
im Anhang.

Anhand einer qualitativen Auswertung wurden die 
Antworten auf die offene Frage, der Rückmeldun-

Bild 6-4: �Mobilität der TeilnehmerInnen vor und nach dem Üben 
(Mehrfachnennung möglich) Bild 6-5: �Offene Frage, warum geübt wurde
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gen zur Mobilitätsschulung, sechs unterschied
lichen Zielsetzungen (Kategorien) zugeteilt. Die Zu-
ordnung zu den Kategorien Selbstständigkeit, Ver-
größerung des Aktionsradius/der Freizeitaktivitä- 
ten, mehr Sicherheit im Straßenverkehr, Neugier, 
Selbstbestimmung und Freude ist in Bild 6-6 dar
gestellt.

6.2.4 Auswertung der Förderpläne

Demografie

Insgesamt sind 46 Förderpläne der TeilnehmerIn-
nen vorhanden. Diese sind zwischen 16 und 66 
Jahre alt (Mittelwert ± Standardabweichung: 21,97 
± 10,10; 9 Personen gaben kein Alter an). 27 davon 
sind männlich und 18 weiblich (eine Person gab 
kein Geschlecht an). 22/39 = 56,4 % haben eine 
leichte, 14/39 = 35,9 % eine mittelgradige, 3/39 = 
7,7 % eine schwere und 0 % eine schwerste geisti-
ge Behinderung (von sieben Personen wurde keine 
Angabe bzgl. des Grades der Behinderung nach 
ICD-10 vermerkt). Die Einrichtungen, in denen die 
Mobilitätsförderung durchgeführt wurde, waren zu 
4/45 = 8,9 % Wohneinrichtungen, zu 8/45 = 17,8 % 
Werkstätten, zu 22/45 = 48,9 % Schulen, zu 5/45 = 
11,1 % Einrichtungen der OBA, zu 5/45 = 11,1 % El-
tern der TeilnehmerInnen und eine Förderstätte; 
2,2 %. Die Einrichtungen waren zu 3/45 = 6,6 % in 
einer Dorflage, zu jeweils 6/45 = 13,3 % in einer 
Kleinstadt und einer mittelgroßen Stadt und zu 
30/45 = 66,6 % in einer Großstadt.

Anzahl der Fördereinheiten

In den Förderplänen der TeilnehmerInnen mit geis-
tiger Behinderung wurden insgesamt 481 Förder-
einheiten dokumentiert.

Die 46 geförderten Personen, von denen Förderplä-
ne zu Fragebogen in leichter Sprache zugeordnet 
sind, haben jeweils zwischen zwei und 16 Förder-
einheiten unterschiedlichster Stundenanzahl be-
kommen.

Vorkenntnisse

Die jeweiligen Fähigkeiten (Mobilitätskompetenzen 
wie z. B. in den Bus einsteigen, Orientierung am 
Bahnhof) wurden vor einer in direktem Zusammen-
hang stehender Fördereinheit bereits zu

•	 34/475 = 7,2 % gut,

•	 117/475 = 24,6 % befriedigend,

•	 177/475 = 37,3 % ausreichend,

•	 119/475 = 25,0 % mangelhaft und

•	 28/475 = 5,9 % nicht

beherrscht (bei 6 Fördereinheiten wurde keine Aus-
gangslage angegeben).

Einzel- und Gruppenförderung

171/463 = 36,9 % der Förderungen waren Ein-
zelförderungen und 292/463 = 63,1 % der Förde-
rungen waren Gruppenförderungen (bei 18 Förder-
einheiten wurde die Art der Förderung nicht ange-
geben).

Lernerfolg

In den Förderplänen wurde für jede Fördereinheit 
angegeben, wie stark der Lernerfolg ausgeprägt 
war. Dabei waren die Antwortalternativen kein Fort-
schritt (0), geringer Fortschritt (1), größerer Fort-
schritt (2) möglich. Da jede Teilnehmerin und jeder 
Teilnehmer mehrere Fördereinheiten hatte, kann für 
diese der durchschnittliche Lernerfolg berechnet 
werden. Dieser Wert dient als Maß für den extern 
gemessenen Lernerfolg.

In 42/457 = 9,1 % der Fördereinheiten gab es kei-
nen Lernfortschritt, in 292/457 = 63,9 % der Förder-
einheiten einen leichten und in den restlichen 
123/457 = 27,0 % der Fördereinheiten einen größe-
ren Lernerfolg (siehe Bild 6-7).

Da es insgesamt sehr viele Fördereinheiten gab 
und alle jeweils sehr individuell angepasst waren, 

Bild 6-6: �Zielsetzungen der TeilnehmerInnen innerhalb der  
offenen Frage
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sind diese nicht direkt vergleichbar und es können 
daher auch keine quantitativen Schlüsse daraus 
gezogen werden.

6.2.5 Vergleich zwischen selbsteingeschätztem 
Lernerfolg und Lernerfolg gemäß den 
Förderplänen

Es wurde untersucht, inwieweit sich der von den 
TeilnehmerInnen selbst berichtete Lernerfolg (Ver-
kehrsmittelnutzung vor und nach der Mobilitäts
förderung, mit bzw. ohne Begleitung) mit dem in 
den Förderplänen dokumentierten deckt.

Der intern gemessene Lernerfolg kann den Frage-
bogen in leichter Sprache entnommen werden. Die 
TeilnehmerInnen wurden nach ihrem Verkehrsver-
halten vor und nach der Mobilitätsförderung befragt 
– insbesondere, ob sie im Straßenverkehr mit Bus, 
Bahn, Fahrrad, Fahrdienst sowie zu Fuß unterwegs 
sind, und ob sie alleine (ohne Begleitung) oder in 
Begleitung unterwegs sind.

Der selbst berichtete Lernerfolg wurde dabei als 
Verbesserung definiert, wenn der/die TeilnehmerIn 
in mindestens einer der genannten Kategorien Fort-
schritte gemacht hatte, also z. B. er/sie nach dem 
Üben im Straßenverkehr nicht mehr auf den Fahr-
dienst angewiesen war oder nachher alleine unter-
wegs sein konnte. Drei Personen wurden hier aus-
geschlossen, da sie bei einer Frage eine Ver-
schlechterung angaben. Dies lässt darauf schlie-
ßen, dass sie die Frage wahrscheinlich nicht richtig 
verstanden hatten.

Mit dieser Definition von internem Lernerfolg gab es 
acht TeilnehmerInnen, die einen Lernerfolg ver-
zeichneten und acht TeilnehmerInnen, die keinen 
Lernerfolg verzeichneten.

Für die TeilnehmerInnen, die selbst einen Lerner-
folg verzeichneten, war der Mittelwert (kein Fort-
schritt: 0, geringer: 1, größerer: 2) des extern ange-
gebenen Lernerfolgs 1,30 und für diejenigen, die 
selbst keinen Lernerfolg verzeichneten, 1,03. Es 
zeigt sich also ein höherer externer Lernerfolg.

Hinsichtlich der Zuordnung der Förderpläne zu den 
Fragebogen der TeilnehmerInnen in leichter Spra-
che gilt es zu beachten, dass aus Gründen der An-
onymität die ProjektpartnerInnen gebeten wurden, 
auf den von ihnen ausgefüllten Förderplänen, die 
sie im Rahmen der Durchführung einzelner Förder-
einheiten benutzen sollten, Namenkürzel (Pseudo-
nyme) anzugeben und selbiges Kürzel auf den Teil-
nahme-Fragebogen anzugeben. Dies wurde leider 
nicht wie gewünscht umgesetzt, sodass nur 19 der 
46 zurückgesandten Förderpläne (44,3 %) einem 
Teilnahme-Fragebogen in leichter Sprache zugeord-
net werden konnten. Teilweise kam es vor, dass für 
eine Gruppe zusammen nur ein Förderplan ausge-
füllt wurde, sodass dieser den einzelnen Teilnahme-
Fragebogen nicht zugeordnet werden konnte.

6.2.6 SWOT-Analyse: Elternbefragung

In der SWOT-Analyse wurden die von den Eltern 
berichteten Schwächen und Risiken in Bezug auf 
eine eigenständige Mobilität mit den wahrgenom-
menen Stärken und Chancen verglichen. In Tabelle 
6-3 sind die Ergebnisse zusammengefasst darge-
stellt. Dabei waren Mehrfachnennungen möglich 
(Anzahl jeweils in Klammern).

Schwächen

Schwächen sehen die Eltern vor allem im Fehlen 
persönlicher Kompetenzen und nicht in der eigen-
ständigen Mobilität selbst. Am häufigsten wurde  
genannt, dass durch fehlende Lesekompetenz  
und eingeschränkte Kommunikationsmöglichkei-
ten/-kompetenzen Verständnisschwierigkeiten auf-
treten. Des Weiteren mangle es an nötigem Regel-
verständnis und Planungskompetenzen. Auch wur-
de erwähnt, dass Gefahren nicht erkannt werden 
und in unvorhergesehenen Situationen Panik ent-
stehe. Es spricht vieles dafür, dass mit einer geziel-
ten Förderung (potenzielle) Schwächen reduziert 
oder Kompetenzen vermittelt werden können, diese 
Schwächen auszugleichen. Durch mehr Selbst-
ständigkeit innerhalb der persönlichen Mobilität 

Bild 6-7: �Lernerfolg in den einzelnen Fördereinheiten
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kann die Person letztlich ein stärkeres Zutrauen in 
die eigenen Fähigkeiten erfahren, was gleichzeitig 
auch zu einem flexibleren und sicherheitsbewusste-
rem Verhalten beiträgt.

Risiken

Eltern sehen Risiken insbesondere in den Anforde-
rungen, die im Straßenverkehr an ihre Kinder ge-
stellt werden. Risiken könnten beispielweise eine 
erhöhte Unfallgefahr sein oder dass sich die Person 

verläuft oder verloren geht, da entsprechende Kom-
petenzen fehlen, Gefahren richtig einzuschätzen 
oder sich zu orientieren. Innerhalb der Förderung 
sollten vorhandene Ressourcen der Person genutzt 
werden, um insbesondere ein defensives und ge-
fahrenbewusstes Verhalten im Straßenverkehr zu 
fördern und so Risiken zu minimieren. Innerhalb 
des Curriculums muss diesem Bereich, durch ent-
sprechende Lernziele und Fördervorschläge, große 
Beachtung geschenkt werden.

Tab. 6-3: �Ergebnisdarstellung der SWOT-Analyse

Stärken (Strengths) Schwächen (Weaknesses)

Selbstständigkeit/Eigenständigkeit (IIII) Fehlende persönliche Kompetenzen und Defizite: 
•	mangelndes Regelverständnis (II),
•	keine Gefahren erkennen,
•	Panik bei ungeplanten Situationen, kein Gedränge mögen (II),
•	kein Überblick,
•	reduzierte Planungshandlung (II),
•	mangelnde Spontanität (II),
•	Regelmäßigkeit ist nicht gewährleistet,
•	Verständigungsschwierigkeiten, nicht sprechen und lesen,  

sich nicht zu trauen andere Personen anzusprechen (V),
•	Durchhalten,
•	für mental schwache Menschen gibt es keine selbstständige 

Mobilität.

Regelbewusstsein/Verhaltensregeln  
(z. B. „bei Rot stehen, Grün gehen“) (II)

Achtsamkeit (z. B. „Rechts-Links“, „sicher im Kopf“)

strukturiert sein (z. B. funktionieren wie ein Uhrwerk)  
(kann gleichzeitig auch Schwäche sein) (II)

gut für Menschen, ob behindert oder nicht

Entlastung des Systems, das Menschen mit Behinderung  
unterstützt und betreut

persönliche Kompetenzen: 
•	eigenen Willen, es zu schaffen,
•	gute Orientierung,
•	Hilfsbereitschaft,
•	richtet sich im Verhalten nach Anderen,
•	Handy benutzen (II).

nicht vorhandene Barrierefreiheit (II)

auf dem Land kein ÖPNV (II)

mehr Personal = mehr Kosten

mehr Kosten für Eltern, keine Vereinheitlichung 

mangelnde Sensibilisierung für die Bedürfnisse geistig  
behinderter Personen von Personal, Polizei, …  
(z. B. in der Ausbildung)

Chancen (Opportunities) Risiken (Threats)

mehr Selbstständigkeit (VIIII) geringe Risiken

mehr Selbstbestimmung (II) Anforderungen an die Person selbst:
•	Straßenverkehr allgemein (Umwelt),
•	erhöhte Unfallgefahr, größere Gefahren (III),
•	verlaufen, verloren gehen, verfahren (IIII),
•	Was passiert bei Unvorhergesehenem?,
•	fehlende persönliche Kompetenzen und Defizite: 

–	 keine Gefahren einschätzen,
–	 Reaktionen zeitverzögert,
–	 Überforderung („Kind ist überfordert und kommt zu Schaden 

oder schädigt Andere“) (III),
–	 lange an einer Stelle verharren,
–	 nicht spontanes Anpassen der Neuplanung/Neuorientierung 

(„Wenn z. B. Bus ausfällt, kann nicht umdenken“),
–	 EpileptikerInnen > Anfallsgefahr mitten auf der Straße o. Ä.

Unabhängigkeit 

persönliche Weiterentwicklung der Person

mehr Teilhabe am Leben (IIII)

Inklusion („Man ist besser in die Gesellschaft eingebunden“,  
„in U-Bahn ist auch mal ein Behinderter zu sehen –  
Kontakt möglich“) (II)

Barrierefreiheit („Durch Einsatz von Symbolen mögliche  
Erleichterung im Straßenverkehr“)

Freiräume für Kind und Eltern entstehen (gleichzeitig „dem  
Kind zu vertrauen und es ausprobieren zu lassen“)

mehr persönliche Mobilität schaffen

Wegfallen von z. B. Taxischeinen

Haftungsfrage („Tritt ein Unfall im öffentlichen Raum bei einer hilf-
losen Person ohne Begleitung auf, könnte die Haftungsfrage mit 
Blick auf die nichtanwesenden BegleiterInnen gestellt werden“)
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Stärken und Chancen

Mithilfe der SO-Strategie, bei der die Stärken und 
Chancen verglichen werden, gilt es, Chancen-Stär-
ken-Paare zu identifizieren, um im Idealfall große 
Fortschritte durch besondere Stäken zu erreichen 
(vgl. PELZ 2018).

Den Aussagen der Eltern zu entnehmen, sehen die-
se in individuelle Stärken der Personen mit geistiger 
Behinderung im Kontext eigenständiger Mobilität. 
Beispielsweise besteht teilweise schon Wissen 
über gewisse Regeln (bei Rot stehen, bei Grün ge-
hen.), was in den Fördersituationen theoretisch wie 
praktisch aufgegriffen werden sollte und positiv ge-
nutzt werden kann. Auch der Aspekt der Stärke 
strukturiert zu sein, kann auf dem Weg zur selbst-
ständigen Mobilität als Chance genutzt werden, um 
eine Routine innerhalb des Reisewegs zu erlangen. 
Jedoch muss auch immer darauf geachtet werden, 
ob sich eine Stärke in einer anderen Situation nicht 
auch als Schwäche erweisen kann, wenn z. B. die 
Routine unterbrochen wird durch Verspätungen, 
Bus/Zug-Ausfälle etc. Einige Stärken, wie z. B. 
Selbstständigkeit, lassen sich auch gleichzeitig un-
ter Chancen verorten, die sich durch eine eigen-
ständige Mobilität ergeben. Das angestrebte Ziel 
der Förderung ist letztendlich, eine erhöhte Teilhabe 
innerhalb der Gesellschaft zu erfahren. Dies spie-
gelt sich auch in den Aussagen der Eltern bezüglich 
der Chancen von eigenständiger Mobilität wider. 
Diese sehen im Kontext Inklusion und Teilhabe gro-
ßes Potenzial selbstständiger Mobilität, dies jedoch 
nur verbunden mit mehr Barrierefreiheit, welche 
rechtlich verfolgt und umgesetzt werden muss.

6.2.7 Beurteilung der Handreichung MobiLe 
und Einschätzung sinnvoller und nach-
haltiger Mobilitätsbildung durch den  
Expertenrat

Nach Abschluss der Erprobungsphase erfolgten 
durch den Expertenrat eine Beurteilung der Hand-
reichung sowie eine Einschätzung nachhaltiger Mo-
bilitätsbildung und -förderung.

Beurteilung der Handreichung MobiLe

Die Experten und Expertinnen beurteilten die Ge-
staltung der Handreichung als überwiegend an-
sprechend, logisch strukturiert und als geeignet für 
den Einsatz in der außerschulischen und schuli-
schen Praxis. Sie merkten jedoch auch an, dass ge-

wisse Grundkenntnisse vorhanden sein müssten, 
um die Mobilitätsbildungsangebote durchführen zu 
können. Eine Einweisung in die Handreichung wur-
de als sinnvoll erachtet. Als positiv wurden die Mög-
lichkeiten zur Erfassung der individuellen Lernaus-
gangslage gesehen. Ebenso wurde es begrüßt, 
dass die Handreichung auch im Gruppensetting an-
gewendet werden könne. Eine ausreichende Kom-
petenzorientierung wurde bescheinigt, insbesonde-
re im Sinne des kognitiven und sozialen Kompeten-
zaufbaus und der Selbstständigkeit. Durch die ein-
deutige Zuordnung von Mobilitätskompetenzen, 
Lernzielen und Aufgaben/Übungen sei der Praxis-
bezug erkennbar und verankert. In diesem Sinne 
sei die Handreichung auch für ein kooperatives Ler-
nen – in heterogenen Gruppen – gut einsetzbar und 
unterstütze eine ganzheitliche Förderung.

Angemerkt wurde, dass die Arbeitsblätter z. T. noch 
differenzierter gestaltet werden könnten. Beispiels-
weise wurde der teils eindeutige geografische Be-
zug auf den Großraum München bemängelt. Bei ei-
ner gegebenenfalls bundesweiten Verbreitung der 
Handreichung MobiLe sollten verschiedene Regio-
nentypen berücksichtigt werden – gerade auch der 
ländliche Raum.

Grundsätzlich wurde jedoch die Lesbarkeit der Ar-
beitsblätter für die Zielgruppe als gegeben angese-
hen (große Schrift, Hervorhebungen im Text, Bil-
der).

Beurteilung nachhaltiger Mobilitätsbildung  
und -förderung

Schwierigkeiten innerhalb einer Förderung der ei-
genständigen Mobilität für Menschen mit geistiger 
Behinderung werden von Experten und Expertin-
nen vor allem in Bereichen wie Planungsfähigkeit, 
Orientierung und Kommunikation beschrieben. Des 
Weiteren würden Menschen mit geistiger Behinde-
rung sehr heterogene individuelle Ausgangslagen 
zeigen. Auch könne in der Akzeptanz bereits vor-
handener Unterstützungssysteme (Wozu, wenn es 
extra Fahrdienste gibt?) für die beteiligten Perso-
nen bzw. der beteiligten Institutionen Schwierigkei-
ten innerhalb der Mobilitätsförderung gesehen wer-
den.

Mobilitätsbildung und -förderung könne für Men-
schen mit geistiger Behinderung nur durch eine Be-
rücksichtigung individueller Fähigkeiten sowie den 
damit einhergehenden Grenzen und die Einbezie-
hung der verschiedenen Beteiligten gelingen. Eine 



76

Kooperation mit den Verkehrswachten und der Poli-
zei, sowie mit Eltern und MitarbeiterInnen der betei-
ligten Institutionen und des ÖPNV wird als notwen-
dig erachtet und soll deshalb angestrebt werden, 
um auf deren wichtige Erfahrungen, Expertise und 
Ressourcen zurückgreifen zu können.

Es müsse öffentlich darauf aufmerksam gemacht 
werden, dass sich sehr viele Menschen mit geisti-
ger Behinderung eine eigenständige Mobilität wün-
schen und diese, je nach persönlichen Vorausset-
zungen und Mobilitätsförderangeboten, auch tat-
sächlich erreicht werden könne. Des Weiteren 
müssten sich Politik, Kommunen und öffentliche 
Einrichtungen für eine barrierefreie Gestaltung von 
Verkehrsmitteln, Haltestellen, Fahrplänen und mo-
bilen Apps stark machen und einsetzen. Schulun-
gen sollen für BusfahrerInnen und das Betriebsper-
sonal angeboten werden, um auf hilflose Personen 
besonders zu achten und um auf einen rücksichts- 
und respektvollen Umgang mit Menschen mit geis-
tiger Behinderung zu setzen. Als Beispiel wurde 
analog dazu auf die Aktion „Gute Fee“7 verwiesen.

6.3 Zusammenfassung und Folgen  
für die Weiterentwicklung der 
Handreichung nach der 
Erprobungsphase

Die Tatsache, dass die Aufmachung und Ausgestal-
tung der Handreichung von den ProjektpartnerIn-
nen durchschnittlich mit gut bewertet wurde, spricht 
für das Ergebnis der Gestaltungs- und Entwick-
lungsarbeit. Eines der wichtigsten Anliegen und Zie-
le, die bei der Entwicklung der Handreichung ver-
folgt wurden, lautet: Die Handreichung soll am Ende 
der Projektphase so leicht verständlich und über-
sichtlich geordnet sein, dass sie unkompliziert situ-
ations- wie auch personenunspezifisch zum Einsatz 
kommen kann.

Trotz eines eher hohen ersten Einarbeitungsauf-
wands in die Handreichung, fühlten sich die Benut-
zerInnen sicher im Umgang mit der Handreichung 

in der Praxis, sodass sie schon während der Erpro-
bungsphase mit gut bewertet wurde. Nichtsdesto-
trotz müssen alle positiven wie auch kritischen As-
pekte aufgegriffen werden, um eine nachhaltige und 
an die Zielgruppe orientierte Mobilitätsbildung si-
cherzustellen.

Neben allgemein positiven Beschreibungen konn-
ten Aussagen entnommen werden, die konkrete An-
haltspunkte liefern, inwiefern die Materialien für die 
lernzieldifferenzierte Unterrichtsgestaltung geeignet 
sind und inwiefern Materialien noch angepasst und 
weiterentwickelt werden müssen.

Einige Materialien sind demnach in ihrer Komplexi-
tät noch zu elementarisieren und besser an die sehr 
heterogene Zielgruppe von Menschen mit geistiger 
Behinderung anzupassen. Dann könnten auch Ein-
richtungen, die die Materialien und Übungen für ihre 
Zielgruppe bisher für zu komplex empfanden, in Zu-
kunft mit der Handreichung arbeiten.

Auch das Anliegen der ProjektpartnerInnen, Materi-
alien noch weiter zu differenzieren, um eine noch 
breitere Zielgruppe in Form der Mobilitätsbildung zu 
berücksichtigen, wurde im Projektverlauf weiterver-
folgt.

Es ist deutlich geworden, dass besonders eine dif-
ferenzierte Auswahl an unterschiedlichsten Arbeits-
materialien mit verschiedenen Schwierigkeitsstufen 
auf die Thematik Sicherheit im Straßenverkehr be-
zugnehmen sollte, um persönliche Mobilitätskom-
petenzen zu stärken und spätere etwaige unbe-
kannte Risiken vorwegzunehmen. Weiterführend 
sollten während einer praktischen Schulung der 
Mobilitätskompetenzen bewusst individuelle För-
derschwerpunkte zur Sicherheit im Straßenverkehr 
gesetzt und verfolgt werden. Übungen für eine he-
terogene Lerngruppe lassen sich innerhalb der Ma-
terialsammlung der Handreichung finden.

Des Weiteren sollte die Handreichung so konzipiert 
sein, dass sie auch für die Nutzung in einem inklusi-
ven Setting einsetzbar ist. Dies war zu Beginn der 
Projektentwicklung nicht das vorrangige Anliegen, 
sondern vielmehr Erwachsenen mit geistiger Behin-
derung zu mehr Selbstständigkeit und Teilhabe im 
öffentlichen Straßenverkehr zu verhelfen – beispiel-
weise auf ihrem täglichen Weg vom Wohnort zur Ar-
beitsstätte.

Verbesserungsvorschläge für die Handreichung mit 
Curriculum sind während und nach der Erprobungs-
phase direkt in die Gestaltung und Materialbearbei-

7	Ersichtlich durch ein Logo sind Geschäfte, kirchliche und öf-
fentliche Einrichtungen innerhalb von teilnehmenden Städten 
gekennzeichnet. Es geht darum zu signalisieren als Ansprech-
partnerIn und Hilfsperson für alle Kinder in der Stadt da zu 
sein, wenn diese bei Hilfslosigkeit und Problemen auf ihren 
Wegen Unterstützung benötigen.
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tung eingeflossen, um eine angepasste Handrei-
chung für die praktische Bildungsarbeit zu entwi-
ckeln. Im Laufe der Projektphase wurde besonde-
ren Wert darauf gelegt, am Ende eine komprimierte 
und einfach zu verstehende Handreichung als End-
produkt vorzulegen. Die Materialsammlung wurde 
getrennt abgeordnet, sodass nun ein Ordner mit di-
daktisch-methodischen Grundlagen und ein weite-
rer Ordner mit der Materialsammlung zur Verfügung 
stehen. Beide können sowohl gekoppelt als auch 
unabhängig voneinander genutzt werden.

Die Ausformulierung des Curriculums, auf Grundla-
ge der im Projektverlauf berücksichtigten 13 Mobili-
tätskompetenzen, wurde weiter vorgenommen und 
fertiggestellt.

7 Phase 4 – Optimierung  
der Handreichung mit Curri-
culum und Bewertung sowie 
Erkenntnisse

 

Das Ziel des Projekts, die wissenschaftlich fundierte 
Entwicklung einer Handreichung zur praktischen 
Förderung der eigenständigen Mobilität von Er-
wachsenen mit geistiger Behinderung, konnte bis 
zum Ende der Laufzeit umgesetzt werden. Die 
Handreichung „MobiLe – Mobilität lernen“ mit Curri-
culum ist das zentrale Ergebnis der Projektarbeit 
und die Grundlage zur Förderung der eigenständi-
gen Mobilität von Erwachsenen mit geistiger Behin-
derung. Die Handreichung soll Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeitern aus Arbeits-, Wohn- und Bildungsrein-
richtungen für Menschen mit geistiger Behinderung 
als Unterstützung dienen Mobilitätsbildungsange-
bote und gezielt individuelle Mobilitätsförderungen 
durchzuführen. Erwachsenen mit geistiger Behin-
derung soll dadurch ermöglicht werden, ihre per-
sönliche Mobilität zu erweitern, mehr Sicherheit und 
Teilhabe im Straßenverkehr zu erlangen – mit dem 
Ziel der eigenständigen Mobilität z. B. auf ihrem 
Weg zur Arbeitsstelle. Aufgrund der Strukturierung 
und inhaltlichen Aufbereitung wird auch Personen 
ohne pädagogische Ausbildung ein einfacher Zu-
gang in Thematik und Materialien und damit auch 
die praktische Umsetzung einer Mobilitätsförderung 
ermöglicht.

Unterstützt wird dies durch eine Nutzungsanwei-
sung und einen theoretischen Teil zur Einführung, 
der es dem/r NutzerIn ermöglichen soll, sich in ei-

nem geringen Zeitrahmen in Theorie und Praxis 
einzuarbeiten. Die Handreichung leistet somit einen 
wichtigen Beitrag für die Mobilitätsbildung der Ziel-
gruppe von Menschen mit geistiger Behinderung.

Dass dennoch nur wenige ein konkretes Mobilitäts-
förderkonzept kennen und geringe Erfahrungen mit 
Mobilitätsförderkonzepten haben, sollte ein Anstoß 
sein, sich bewusst dafür einzusetzen, Angebote  
zur Mobilitätsförderung auf Grundlage vorhandener 
Konzeptvorlagen in die Fläche zu bringen und bei 
Bedarf auch für Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
Fortbildungen zu dieser Thematik anzubieten.

Bezogen auf die Fragen, ob sich Erwachsene mit 
geistiger Behinderung eine größere eigenständige 
Mobilität wünschen, was Ihre Zielvorstellungen da-
bei sind, wie sie die Mobilitätsförderung bewerten 
und wie sie selbst ihren Lernerfolg einschätzen, 
kann abgeleitet werden, dass Weiterbildungsange-
bote im Bereich der eigenständigen Mobilität in 
Wohneinrichtungen, Werkstätten, Schulen und wei-
teren Bildungseinrichtungen für Menschen mit geis-
tiger Behinderung angeboten werden sollen.

Dass von TeilnehmerInnen bereits Teilstrecken im 
ÖPNV während der Erprobungsphase alleine zu-
rückgelegt werden konnten, dass das Projekt einen 
Anstoß für viele Eltern darstellte, sich aktiv mit der 
Mobilitätsbildung und -förderung ihrer Kinder ausei-
nanderzusetzen, und viele TeilnehmerInnen von ih-
ren Zielvorstellungen der Eigenständigkeit und Un-
abhängigkeit positiv berichteten, soll hier ausdrück-
lich hervorgehoben werden. Ein Anteil von 78,6 % 
der Befragten, die angaben, den Wunsch nach ei-
ner Mobilitätsförderung zu haben, spricht klar für 
ein Bildungsangebot in diesem Bereich. Ebenso, 
dass 70,7 % das Mobilitätstraining ihren Freunden 
und Freundinnen weiterempfehlen würden und 
71,4 % der TeilnehmerInnen angaben, dass ihnen 
die Nutzung des ÖPNV nach dem Üben nun leich-
ter falle. Anhand der Antworten auf die offenen Fra-
gen, warum die TeilnehmerInnen übten, im Stra-
ßenverkehr mobil zu sein, wurden die persönlichen 
Zielvorstellungen erneut deutlich. Insbesondere 
wurden Selbstständigkeit, Selbstbestimmung und 
die Erweiterung ihres Aktionsradius bzw. ihrer Frei-
zeitmöglichkeiten genannt, was sich auch mit den 
theoretischen Herleitungen in Bezug auf verschie-
dene Teilhabepotenziale deckt. Durch die enorme 
intrinsische Motivation sei ausdauernd geübt wor-
den, dass entsprechende persönliche Erfolge ver-
zeichnet werden konnten, auf die die TeilnehmerIn-
nen besonders stolz seien.
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Eine zusätzliche Bestätigung der Effektivität der 
Mobilitätsförderung hinsichtlich der Anwendung des 
Curriculums liegt in der positiven Bewertung des 
Lernerfolgs und der Selbstständigkeitsentwicklung 
nach außen durch die Förderpersonen. Nicht zu 
vernachlässigen ist der als sehr wichtig erachtete 
Wunsch, die Eltern und Bezugspersonen miteinzu-
beziehen. Mobilitätsbildung und -förderung kann 
nur gelingen, wenn Kooperationen der beteiligten 
Personen und Einrichtungen entstehen, um eine si-
cherheits- und kompetenzorientierte Mobilität zu 
festigen. Eltern kennen ihre Kinder am besten und 
wissen in welchen Bereichen persönliche Mobili-
tätskompetenzen fehlen, die es gilt bewusst aufzu-
greifen und davon ausgehend in einem Bildungsan-
gebot der eigenständigen Mobilität zu schulen. 
Durch mehr Selbstständigkeit erfährt die Person 
wiederum mehr Zutrauen in die eigenen Fähigkei-
ten.

Im Vergleich zum Großteil der zu Projektbeginn ge-
sichteten und analysierten Literatur und Ansätzen in 
Bezug auf die Thematik Mobilität im Straßenverkehr 
und ÖPNV für Erwachsene mit geistiger Behinde-
rung weist die Handreichung durch die praxisbezo-
gene und praxisnahe Konzeptualisierung einen 
sehr handlungsorientierten Charakter auf. Neben 
ihrer Untergliederung in einzelne Mobilitätsarten 
wie z. B. Bus oder Fahrrad sowie die kleinschrittige 
Lernzielformulierung, ausgehend von den aufge-
führten Mobilitätskompetenzen, zeichnet sie sich 
durch die im Vordergrund stehende Einzelförde-
rung, in Anlehnung an die Wegeanalyse und den 
Förderplan, aus. Dadurch stellt die Handreichung 
eine Planungsvorlage dar, mithilfe derer Mobilitäts-
bildungsangebote oder eine Mobilitätsförderung di-
daktisch-methodisch geplant werden kann. Die an-
gebotenen Materialien wie Arbeitsblätter und 
Übungsvorschläge können dabei besonders im 
Gruppensetting als weitere Unterstützung herange-
zogen werden. Dass 96,2 % die Handreichung wei-
terhin einsetzen würden, spricht dafür, dass Bedarf 
an Förder- und Unterrichtsmaterialien besteht und 
MobiLe diesen Bedarf deckt.

Ein wichtiger und auch nach der Projektlaufzeit 
nicht abgeschlossener Diskussionspunkt bleibt der 
Einbezug von Menschen mit einer schwer mehrfa-
chen Behinderung in die Mobilitätsbildung und -för-
derung in Anwendung der MobiLe Handreichung. 
Dass vereinzelt rückgemeldet wurde, dass Materia-
lien und Übungen zu komplex für diese Personen-
gruppe seien, wurde seitens der Projektleitung auf-
gegriffen und nicht unerhört gelassen. Das Anliegen 

ist und bleibt, keine Person aufgrund der Schwere 
der Behinderung aus einem Bildungsangebot zur 
persönlichen Mobilität und der damit verbundenen 
Teilhabe am Straßenverkehr auszuschließen. Dass 
dies bei der Gestaltung von Arbeitsmaterialien be-
züglich der Heterogenität dieser Personengruppe, 
besonders im Bereich ihrer kognitiven und motori-
schen Kompetenzen, eine pädagogische Heraus-
forderung ist, wurde auch innerhalb des Projekts 
immer wieder spürbar. So konnten vielerlei Hand-
lungssituationen und Abläufe aus dem Straßenver-
kehr und innerhalb des ÖPNV nicht, wie gewünscht, 
in der Form niederschwellig eingefangen, elemen-
tarisiert und abgebildet werden. Das betrifft in die-
sem Kontext den gesamten Personenkreis von 
Menschen mit einer geistigen Behinderung – vor al-
lem in Bezug auf Kompetenzbereiche und Hand-
lungsmomente der Planung, Orientierung und Ge-
fahrenbewusstsein. Das spricht wiederum auch für 
eine stärkere Hinwendung zu einem handlungsori-
entierten und aktiven Lernen sowie für die Einbezie-
hung und Teilhabe der Personengruppe in prakti-
sche Momente persönlicher Mobilität im Schon-
raum und Straßenverkehr in Begleitung von Assis-
tenz.

In diesem Zusammenhang bietet das Mobilitätscur-
riculum MobiLe mit den darin aufgeführten klein-
schrittig gegliederten Fördervorschlägen einen 
Rahmen zur Bedarfsfeststellung und Teilhabepla-
nung. Eine Mobilitätsbeteiligung ist auch für Teil-
nehmerInnen mit schwer mehrfacher Behinderung 
möglich. Im Vordergrund stehen dann vielmehr die 
Teilhabe im Straßenverkehr sowie im sozialen Um-
feld durch Unterstützung und Assistenz. Leitprinzi-
pien wie Selbstbestimmung, Inklusion und Teilhabe 
müssen dabei für alle Menschen mit Behinderung 
gelten und dürfen nicht angesichts der Schwere ei-
ner Behinderung vernachlässigt werden.

Das besondere Anliegen während des Projektver-
laufs war der direkte Einbezug von Partnereinrich-
tungen und Menschen mit geistiger Behinderung 
selbst. Aufgrund der weitläufigen Verteilung der 
Partnereinrichtungen innerhalb Bayerns war es auf 
beidseitiger organisatorischer und personaler Ebe-
ne nicht immer ganz einfach einen intensiven per-
sönlichen Austausch zu pflegen, der die Entwick-
lung der Handreichung sicherlich gewinnbringend 
bereichern hätte können. Unter anderem kam es 
auch zu Ausfällen von geplanten Interviews auf-
grund von Absagen und Ausfällen einzelner Projekt-
partnerInnen. Dennoch fand durch vielerlei Besu-
che und Telefonate ein inhaltlicher sowie kritischer 
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Meinungsaustausch statt. Durch die bayernweite 
Verteilung wurde außerdem eine Unterschiedlich-
keit der Partnereinrichtungen und der Stadt-Land-Zu-
ordnung gewährleitet und sicherlich konnte eine he-
terogene Gruppe an Teilnehmerinnen und Teilneh-
mern mit geistiger Behinderung als Zielgruppe ge-
wonnen werden.

Stärker berücksichtigt werden sollte, besonders aus 
partizipativer Forschungssicht, der direkte Aus-
tausch zu den Menschen mit Behinderung. Diese 
sollten von Beginn an stärker in Entscheidungspro-
zesse der Planungs- und Entwicklungsphase ein-
bezogen werden. Bedingt durch die weitflächige 
Verteilung der 16 Einrichtungen und das Fehlen ei-
ner sogenannten forschungsbegleitenden Modell
einrichtung fehlte der regelmäßige Austausch zu 
den Probanden und Probandinnen im Prozessver-
lauf. Am Ende der Erprobungsphase wurde ein Teil-
nahme-Fragebogen in leichter Sprache postalisch 
sowie elektronisch an alle Projektpartnereinrichtun-
gen gesandt. Dieses Erhebungsformat birgt unter 
anderem die Problematik der Unkontrollierbarkeit 
der Erhebungssituation oder des Auftretens von Be-
arbeitungsfehlern (vgl. KONRAD 2011). Dies wurde 
in die Vorüberlegungen mit einbezogen, jedoch in 
Anbetracht des großen Nutzens – dass auf diese 
Weise eine breite Teilnehmer- und Teilnehmerin-
nenmeinung eingefangen werde kann – in Kauf ge-
nommen. Um eventuellen Fehlern diesbezüglich 
vorzubeugen, wurde ein detailliertes Anschreiben 
an die Förderpersonen verfasst und mit versendet.

Leider kam es teilweise zu einer fehlerhaften Hand-
habung der Förderpläne, die innerhalb der Evaluati-
on die Lernfortschritte aus Perspektive der Förder-
personen darstellen sollten. In manchen Fällen wur-
de für eine ganze Gruppe nur ein Förderplan aus-
gefüllt, sodass keine Auswertung der individuellen 
Lernfortschritte vorgenommen werden konnte. Auch 
war so die Zuordnung zu den Teilnahme-Frage
bogen (in leichter Sprache) nicht möglich. Dies er-
schwerte die Auswertung. Natürlich bedeutet es 
mehr Aufwand den Förderplan für jede/n einzelne/n 
TeilnehmerIn auszufüllen, jedoch gehört eine Do
kumentation pädagogischer (Förder-)Maßnahmen 
und entsprechender Lernfortschritte, gerade im 
schulischen Bereich, zum Aufgabengebiet pädago-
gischen Personals. Hier sollte eine entsprechende 
Kooperation in zukünftigen Projekten stärker betont 
werden.

Unter einem methodenkritischen Gesichtspunkt 
wurden vor, während und nach der Erprobungspha-

se erkenntnisgebende und zielführende Erhebun-
gen vorgenommen. Der Fokus lag dabei darauf, auf 
einer datenbasierten Grundlage eine Handreichung 
für die Mobilitätsförderung von erwachsenen Men-
schen mit geistiger Behinderung zu entwickeln und 
diese für den Einsatz im Feld der Förderung empi-
risch zu erproben und Erkenntnisse daraus zu zie-
hen. Eine längere Erprobungsphase hätte sicher-
lich noch weitere und differenziertere Erkenntnisse 
geliefert, indem z. B. durch Zwischenevaluationen 
kritische Momente in der Anwendung der Handrei-
chung eingefangen hätten werden können.

Inwieweit die Handreichung selbst zum Erfolg der 
Mobilitätsförderung beigetragen hat, ist nicht ein-
fach zu beurteilen. Im Zusammenhang des erhobe-
nen Lernfortschritts, dass es in 42/457 = 9,1 % der 
Fördereinheiten keinen Lernfortschritt, in 292/457 = 
63,9 % der Fördereinheiten einen leichten und in 
den restlichen 123/457 = 27,0 % der Fördereinhei-
ten einen größeren Lernerfolg gab, stellen vor allem 
ergänzende und beeinflussende Kontextfaktoren 
wie z. B. die didaktisch-methodische Umsetzung 
der Mobilitätsförderung, die Beziehung zwischen 
Förderperson und TeilnehmerIn sowie die persönli-
chen Voraussetzungen und Motivationen der Teil-
nehmerInnen selbst große Variablen dar, auf die 
kein Einfluss genommen werden konnte.

Seitens der Projektleitung hätte ein begrenzender 
Rahmen der Planung und Durchführung der Mobili-
tätsförderung vorgegeben werden können. Durch 
das Einhalten bestimmter Vorgaben wie z. B. das 
Durchführen zuvor festgelegter Förderinhalte für 
die TeilnehmerInnen hätten so engere Vergleiche 
zwischen allen Partnereinrichtungen gezogen wer-
den können. Doch wären so auch alle Partnerein-
richtungen in ihren organisatorischen und pädago-
gischen Ausrichtungen von vornhinein eingegrenzt 
gewesen. Zum einen war dies nicht das Anliegen, 
da jede Einrichtung in unterschiedlichster Zeit- und 
Personalbesetzung arbeitet, was somit nicht den 
realen Gegebenheiten, der sonst stattfindenden 
Fördersituationen, entsprochen hätte. Zum anderen 
bleibt fraglich, ob man damit den persönlichen För-
derbedürfnissen der TeilnehmerInnen gerecht ge-
worden wäre und sie sich hätten mit beteiligen kön-
nen.

Dass aber das verfolgte Ziel, Menschen mit geisti-
ger Behinderung in ihrer eigenständigen Mobilität 
auf Grundlage der MobiLe Handreichung zu för-
dern, gelingen kann, konnte durch die Erprobungs-
phase der Handreichung mit den über 100 in ganz 



80

Bayern verteilten TeilnehmerInnen gezeigt werden. 
Der Großteil (> 90 %) der TeilnehmerInnen erzielte 
gute Lernerfolge während der Mobilitätsförderung 
und ist nun weniger in Begleitung, weniger mit dem 
Fahrdienst und zu einem größeren Teil als zuvor mit 
dem ÖPNV unterwegs.

Die Handreichung sollte im Sinne einer nachhalti-
gen Nutzung eingesetzt werden. Lernbereiche müs-
sen demnach neu angeglichen werden, wenn sich 
die öffentliche Infrastruktur, der ÖPNV sowie die 
persönliche Lernausgangslage, der zu fördernden 
Person, verändert. Somit dient die Handreichung 
als Curriculum, das stetig qualitativ weiterentwickelt 
werden darf und sollte.

Alle Projektergebnisse (u. a. Literaturanalyse, Um-
frage zu bereits etablierten Förderungskonzepten, 
Abfragen von Mobilitätskompetenzen, Praxiserpro-
bung, Rückmeldungen zur Handreichung) sind als 
vorbereitende und begleitende Arbeiten zu verste-
hen, um die Handreichung MobiLe mit Curriculum 
sowohl aus wissenschaftlich-theoretischer als auch 
praktisch-umsetzungsbezogener Sicht optimal zu 
gestalten. Die positiven Rückmeldungen aus den 
jeweiligen Befragungen und die Ergebnisse der Er-
probungsphase sprechen für eine Verbreitung des 
Konzepts in möglichst vielen Bildungseinrichtungen 
der Behindertenhilfe, um auch in Zukunft noch mehr 
Personen den Zugang zu effektiver Mobilitätbildung 
und -förderung zu ermöglichen. Im Sinne von Inklu-
sion und gesellschaftlicher Teilhabe ergibt sich hier 
ebenfalls ein politischer Auftrag: die Verbreitung zu 
unterstützen und voranzutreiben. Für eine druckrei-
fe oder online zugängliche Version der Ausarbeitun-
gen der Handreichung wären noch weitere Optimie-
rungsarbeiten wie z. B. Layoutgestaltung, Überprü-
fung auf leichte Sprache und Differenzierung eini-
ger Arbeitsmaterialien erforderlich, um diese in der 
Praxis und damit auch nachhaltig im Bildungssektor 
für Menschen mit geistiger Behinderung etablieren 
zu können. Zur Überprüfung des Erfolgs des Mobi-
litätskonzepts würde sich z. B. ein Folgeprojekt an-
bieten.

Von den ProjektpartnerInnen wurde rückgemeldet, 
dass es für ländliche Gegenden an Anregungen be-
darf, welche Art und Weise der Mobilitätsförderung 
bei einer geringen Dichte an öffentlichen Verkehrs-
mitteln sinnvoll wäre. Da die Handreichung vielfäl-
tigste Materialien für die Teilhabe am ÖPNV auf-
weist, wurde darauf geachtet, dass auch unabhän-
gig des ÖPNV Materialien und Übungen unter dem 
Fokus allgemeine Aspekte einen grundlegenden 
Bestandteil ausmachen.

Darunter fallen Themen wie z. B. Wahrnehmung im 
Kontext von Mobilität, Sicherheit im Straßenver-
kehr, Orientierung und Verhalten im Straßenver-
kehr. Durch die gegebene Situation muss festgehal-
ten werden, dass es aufgrund einer geringeren  
ÖPNV-Dichte und ÖPNV-Infrastruktur umso wichti-
ger ist, die Kommunen und örtlichen Verkehrsbe-
triebe für die Zielgruppe von Menschen mit geistiger 
Behinderung als Fahrgäste zu sensibilisieren. Bei-
spielsweise könnten Haltestellen in der Nähe von 
Einrichtungen und Schulen neu entstehen bzw. 
dorthin verlegt werden und in einem für die jeweilige 
Einrichtung angepassten Fahrzeitrhythmus ange-
fahren werden.

Aus Sicht eines gesamtgesellschaftlichen Verständ-
nisses müssen insbesondere die einzelnen Kom-
munen verstärkt den Personenkreis von Menschen 
mit geistiger Behinderung bei einer barrierefreien 
Entwicklung der Infrastruktur von Stadt und ÖPNV 
mit im Blick haben, um ihnen eine selbstständige 
und uneingeschränkte Teilhabe zu ermöglichen. Die 
jeweiligen Träger, Einrichtungen und vor allem die 
Menschen mit geistiger Behinderung selbst müssen 
gefragt und gehört werden. Das unterstreichen vor 
allem auch die in der Konzeptabfrage benannten 
Schwierigkeiten und Barrieren in der eigenständi-
gen Nutzung des ÖPNV und der selbstständigen 
Teilhabe am Straßenverkehr der Menschen mit 
geistiger Behinderung (vgl. Kapitel 4.2.4). Denn wie 
hieraus zu entnehmen ist, seien über 87 % der Bar-
rieren im strukturellen Bereich des ÖPNV vorhan-
den; z. B. Probleme mit Fahrplänen, das Fehlen 
von leichter Sprache und Piktogrammen. Weitere 
Barrieren, die sich auf die Mobilität und damit auch 
auf Teilhabebereiche auswirken, können unter an-
derem eine fehlende Aufklärung über Wahlmöglich-
keiten, wenig mobilitätsspezifische Bildungsange-
bote, Überbehütung vor Gefahren und Risiken sein 
(vgl. RÖMISCH & TILLMANN 2017). Damit darf 
nicht der Fehler gemacht werden, zu denken, dass 
aus der barrierefreien Umwelt automatisch Teilhabe 
folgt. Weiterhin muss der Frage nachgegangen 
werden, „Inwiefern Menschen mit kognitiven Beein-
trächtigungen dadurch an Barrieren stoßen, dass 
ihnen bestimmte Praxen schlichtweg vorenthalten 
werden“ (TRESCHER 2018: 67).

Wie durch das Projekt aufgezeigt werden konnte, 
besteht seitens erwachsener Menschen mit geisti-
ger Behinderung der Wunsch, am Straßenverkehr 
und ÖPNV teilzunehmen. Dass dies von einigen 
schon realisiert wird und auch durch die Erpro-
bungsphase aufgezeigt werden konnte, bezeugt, 
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dass durch persönliche Unterstützung und Mobili-
tätsförderung die eigenständige Mobilität erweitert 
werden kann. Schlussendlich gaben 71,4 % der 
TeilnehmerInnen an, es sei für sie nun einfacher, 
mit dem Bus oder der Bahn zu fahren. Des Weite-
ren konnte aufgezeigt werden, dass sie im Straßen-
verkehr selbstständig sein möchten, ihren Aktions-
radius vergrößern und mehr Sicherheit im Straßen-
verkehr erlangen möchten. Dies sollte auch dann 
weitestgehend ermöglicht werden, wenn trotz För-
derung noch anhaltender Unterstützungsbedarf 
durch eine Begleitperson besteht.

Mit Blick auf die eingangs betonte Barrierefreiheit 
bleibt festzuhalten, dass aus einer Förderung der 
eigenständigen Mobilität allerdings noch keine Bar-
rierefreiheit entsteht. „Barrierefreiheit zielt […] auf 
eine Veränderung des Sozialraums ab und nicht auf 
eine Veränderung der Person“ (ebd., 2018, S. 66). 
Die besonderen Bedürfnisse der Personengruppe 
mit geistiger Behinderung müssen allerdings gera-
de in Bezug auf eine barrierefreie Umsetzung der 
ÖPNV-Struktur berücksichtigt werden.
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http://www.martin-buber-schule.com/
rollstuhlfuehrerschein.aspx (abgerufen am: 
16.01.18)

http://www.einfach-teilhaben.de/DE/StdS/
Mobilitaet/Schwerbehinderung/Behinderten 
fahrdienste/behindertenfahrdienste_node.html  
(abgerufen am: 27.01.18)

www.gesetze-im-internet.de (abgerufen am: 
31.01.18)

https://www.myhandicap.de/mobilitaet-behinderung 
/behindertenfahrzeuge/behindertenfahrdienste/ 
fahrdienste/(abgerufen am: 27.91.18)

https://www.lindenschule-krefeld.de/WordPress/ 
?page_id=5529 (abgerufen am: 24.04.18)

http://www.huffingtonpost.de/2014/04/18/fahrrad-
fahren-leben-verb_n_5165917.html (abgerufen am: 
02.03.18)

http://huka-deutschland.de/wp-content/uploads/ 
2016/10/Digital_Huka_10_2016_web.pdf 
(abgerufen am: 19.3.18)

https://www.statistik-bw.de/FFKom/Praxisbeispiele/
detail.asp?111000.6.xml (abgerufen am: 04.07.18)
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Abbildungen und Symbole in Arbeits
materialien

•	 Fotos des ÖPNV wurden hauptsächlich von der 
MVG – Münchner Verkehrsgesellschaft mbH 
bezogen und genehmigt. Mit der Erlaubnis,  
Fotos von deren Internetseite in Arbeitsblättern 
mit Nennung der Quelle © MVG und, wenn an-
gegeben, des Fotografen abzubilden (23.01.18)

–	 https://www.mvg.de/ (23.01.18)

–	 Fahrzeuge: https://www.mvg.de/ueber/das- 
unternehmen/fahrzeuge.html (23.01.18)

•	 Fotos von Klamotten, Sportartikel, und Acces-
soires wurden bezogen und genehmigt von 
DECATHLON. Mit der Erlaubnis, Fotos von der 
Internetseite in den Arbeitsblättern unter Nen-
nung der Quelle © DECATHLON abzubilden 
(24.01.18)

–	 https://www.decathlon.de/ (24.01.18)

•	 METACOM Symbole wurden bezogen und ge-
nehmigt von Anette Kitzinger. Mit der Erlaubnis, 
Symbole in den Arbeitsblättern unter Nennung 
der Quelle METACOM Symbole © Annette Kit-
zinger abzubilden (19.02.18)

•	 Abbildungen von Kartenausschnitten wurden 
bezogen und genehmigt von mr-kartographie, 
Gotha. Mit der Erlaubnis, Fotos von deren Inter-
netseite in Arbeitsblättern mit Nennung der 
Quelle mr-kartographie, Gotha abzubilden 
(06.02.18)

•	 Verkehrszeichen StVO bezogen und genehmigt 
von: Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt). 
http://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fach 
themen/v1-verkehrszeichen/vz-start.html 
(26.11.17)

•	 Die Verwendung ausgewählter Liedtexte und 
Noten wurden genehmigt und bezogen von Rolf 
Zuckowski MUSIK FÜR DICH. Dabei ist stets 
der Originalautor sowie die Originalverlage zu 
nennen und der Copyrighthinweis © mit freund-
licher Genehmigung MUSIK FÜR DICH Rolf 
Zuckowski OHG einzufügen.

•	 Weitere Fotos mit Verweis auf die Quelle und 
den Fotografen direkt am Bild

Sonstige Quellen

Heilpädagogisches Zentrum Augustinum (2013): 
Checkliste Fahrtraining

Online Fragebogenerstellung mit: 
Questback GmbH. (2015). EFS Survey, Unipark. 
Köln

Bilder
Bild 4-1:	 Kenntnis und Erfahrung zu/mit bisheri-

gen Mobilitätskonzepten in 55 Werk
stätten

Bild 4-2:	 Kenntnis und Erfahrung zu/mit bisheri-
gen Mobilitätskonzepten in 66 Wohn
heimen

Bild 4-3: 	 Kenntnis und Erfahrung zu/mit bisheri-
gen Mobilitätskonzepten in 41 Einrich-
tungen der offenen Behindertenarbeit

Bild 4-4:	 Kerninhalte der bislang durchgeführten 
Mobilitätsförderungskonzepte (n = 48)

Bild 4-5:	 Verkehrsnutzung je Einrichtung

Bild 4-6:	 Kerninhalte bestehender Mobilitäts
förderkonzepte

Bild 4-7:	 Gewünschte Schwerpunkte bzgl. eines 
Mobilitätsförderkonzepts

Bild 4-8:	 Schwierigkeiten/Barrieren

Bild 4-9:	 Förderbedarf

Bild 4-10:	 Verwendete Verkehrsmittel

Bild 4-11:	 Verkehrsmittel, die zusätzlich genutzt 
werden wollen

Bild 4-12:	 Fähigkeiten

Bild 6-1:	 Erster Einarbeitungsaufwand in die  
MobiLe-Handreichung

Bild 6-2:	 Einarbeitungsaufwand für die Gestal-
tung einzelner Fördereinheiten

Bild 6-3:	 Handreichung als Hilfe bei Planung und 
Durchführung
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Bild 6-4:	 Mobilität der TeilnehmerInnen vor und 
nach dem Üben (Mehrfachnennung 
möglich)

Bild 6-5:	 Offene Frage, warum geübt wurde

Bild 6-6:	 Zielsetzungen der TeilnehmerInnen  
innerhalb der offenen Frage

Bild 6-7:	 Lernerfolg in den einzelnen Förder
einheiten

Tabellen
Tab.: 4-1:	 Module Mobilität BW

Tab.: 4-2:	 Zuordnung der Konzeptionen/Ansätze 
zu Aspekten der Handreichung MobiLe

Tab.: 4-3:	 Teilnahme nach Art der Einrichtungen

Tab.: 4-4:	 Anzahl der Einrichtungen und deren  
Kooperationsart

Tab.: 6-1:	 Auszug des Kodierleitfadens

Tab.: 6-2:	 Bewertung Handreichung bzgl. Anwen-
dung in Praxis

Tab.: 6-3:	 Ergebnisdarstellung der SWOT-Analyse
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Anhang
Alle aufgeführten Unterlagen können auf Anfrage 
bei der BASt (info@bast.de) zur Verfügung gestellt 
werden:

Fragebogen Ist-Analyse

•	 Bayernweite Konzeptabfrage

–	 Konzeptabfrage „Wohnen“

–	 Konzeptabfrage „Werkstatt“

–	 Konzeptabfrage  
„Offene Behindertenarbeit – OBA“

–	 Konzeptabfrage „Eltern“

•	 Erfassung von Mobilitätskompetenzen

–	 Mobilitätskompetenzentool „Basic“

Empirische Überprüfung der 
Erprobungsphase

•	 Online Fragebogen: Evaluation der Hand
reichung MobiLe

•	 Interviewleitfaden

•	 Fragebogen in leichter Sprache an Teilnehmer 
mit geistiger Behinderung

•	 Förderplan

•	 SWOT-Analyse Eltern

•	 Fragebogen Expertentreffen – Beurteilung 
Handreichung
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt 
für Straßenwesen

Unterreihe „Mensch und Sicherheit“

M 267: Wahrnehmungspsychologische Analyse der Radfahr-
aufgabe
Platho, Paulenz, Kolrep € 16,50

M 268: Revision zur optimierten Praktischen Fahrerlaubnis-
prüfung
Sturzbecher, Luniak, Mörl € 20,50

M 269: Ansätze zur Optimierung der Fahrschulausbildung in 
Deutschland
Sturzbecher, Luniak, Mörl € 21,50

M 270: Alternative Antriebstechnologien – Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen
Schleh, Bierbach, Piasecki, Pöppel-Decker, Ulitzsch
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2017
M 271: Evaluation der Kampagnenfortsetzung 2013 / 2014 
„Runter vom Gas!“
Klimmt, Geber, Maurer, Oschatz, Sülflow € 14,50

M 272: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men 2015
Gruschwitz, Hölscher, Raudszus, Zlocki € 15,00

M 273: Verkehrswahrnehmung und Gefahrenvermeidung – 
Grundlagen und Umsetzungsmöglichkeiten in der Fahranfän-
gervorbereitung
TÜV | DEKRA arge tp 21 € 22,00

M 273b: Traffic perception and hazard avoidance – Foundati-
ons and possibilities for implementation in novice driver pre-
paration
Bredow, Brünken, Dressler,Friedel,Genschow, Kaufmann,  
Malone, Mörl, Rüdel, Schubert, Sturzbecher, Teichert,  
Wagner, Weiße
Dieser Bericht ist die englische Fassung von M 273 und liegt nur 
in digitaler Form vor und kann unter http://bast.opus.hbz-nrw.de/ 
heruntergeladen werden.

M 274: Fahrschulüberwachung in Deutschland – Gutachten 
im Auftrag der Bundesanstalt für Straßenwesen
Sturzbecher, Bredow
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 275: Reform der Fahrlehrerausbildung
Teil 1: Weiterentwicklung der Fahrlehrerausbildung in Deutsch-
land
Teil 2: Kompetenzorientierte Neugestaltung der Qualifizierung 
von Inhabern / verantwortlichen Leitern von Ausbildungsfahr-
schulen und Ausbildungsfahrlehrern
Brünken, Leutner, Sturzbecher
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 276: Zeitreihenmodelle mit meteorologischen Variablen zur 
Prognose von Unfallzahlen
Martensen, Diependaele € 14,50

2018
M 277: Unfallgeschehen schwerer Güterkraftfahrzeuge
Panwinkler € 18,50

M 278: Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen für die Straßenverkehrssicherheit
Schleh, Bierbach, Piasecki, Pöppel-Decker, Schönebeck
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2015
M 253: Simulatorstudien zur Ablenkungswirkung fahrfremder 
Tätigkeiten
Schömig, Schoch, Neukum, Schumacher, Wandtner € 18,50

M 254: Kompensationsstrategien von älteren Verkehrsteil-
nehmern nach einer VZR-Auffälligkeit
Karthaus, Willemssen, Joiko, Falkenstein € 17,00

M 255: Demenz und Verkehrssicherheit
Fimm, Blankenheim, Poschadel € 17,00

M 256: Verkehrsbezogene Eckdaten und verkehrssicherheits-
relevante Gesundheitsdaten älterer Verkehrsteilnehmer
Rudinger, Haverkamp, Mehlis, Falkenstein,
Hahn, Willemssen € 20,00

M 257: Projektgruppe MPU-Reform
Albrecht, Evers, Klipp, Schulze € 14,00

M 258: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men
Follmer, Geis, Gruschwitz, Hölscher, Raudszus, Zlocki € 14,00

M 259: Alkoholkonsum und Verkehrsunfallgefahren bei Ju-
gendlichen
Hoppe, Tekaat € 16,50

M 260: Leistungen des Rettungsdienstes 2012 / 13
Schmiedel, Behrendt € 16,50

M 261: Stand der Radfahrausbildung an Schulen und motori-
sche Voraussetzungen bei Kindern
Günther, Kraft € 18,50

M 262: Qualität in Fahreignungsberatung und fahreignungs-
fördernden Maßnahmen
Klipp, Bischof, Born, DeVol, Dreyer, Ehlert, Hofstätter,
Kalwitzki, Schattschneider, Veltgens € 13,50

M 263: Nachweis alkoholbedingter Leistungsveränderun-
gen mit einer Fahrverhaltensprobe im Fahrsimulator der 
BASt 
Schumacher
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2016
M 264: Verkehrssicherheit von Radfahrern – Analyse si-
cherheitsrelevanter Motive, Einstellungen und Verhaltens-
weisen
von Below € 17,50

M 265: Legalbewährung verkehrsauffälliger Kraftfahrer nach 
Neuerteilung der Fahrerlaubnis
Kühne, Hundertmark € 15,00

M 266: Die Wirkung von Verkehrssicherheitsbotschaften im 
Fahrsimulator – eine Machbarkeitsstudie
Wandtner
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.
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Fachverlag NW in der Carl Ed. Schünemann KG 
Zweite Schlachtpforte 7 · 28195 Bremen
Tel. +(0)421/3 69 03-53 · Fax +(0)421/3 69 03-63

Alternativ können Sie alle lieferbaren Titel auch auf unserer Web-
site finden und bestellen.

www.schuenemann-verlag.de

Alle Berichte, die nur in digitaler Form erscheinen, können wir auf 
Wunsch als »Book on Demand« für Sie herstellen.

M 279: Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-
Lkw – Zweite Erhebungsphase
Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 280: Entwicklung der Fahr- und Verkehrskompetenz mit 
zunehmender Fahrerfahrung
Jürgensohn, Böhm, Gardas, Stephani € 19,50

M 281: Rad-Schulwegpläne in Baden-Württemberg – Begleit-
evaluation zu deren Erstellung mithilfe des WebGIS-Tools
Neumann-Opitz € 16,50

M 282: Fahrverhaltensbeobachtung mit Senioren im Fahrsi-
mulator der BASt Machbarkeitsstudie
Schumacher, Schubert € 15,50

M 283: Demografischer Wandel – Kenntnisstand und Maß-
nahmenempfehlungen zur Sicherung der Mobilität älterer 
Verkehrsteilnehmer
Schubert, Gräcmann, Bartmann € 18,50

M 284: Fahranfängerbefragung 2014: 17-jährige Teilnehmer 
und 18-jährige Nichtteilnehmer am Begleiteten Fahren – An-
satzpunkte zur Optimierung des Maßnahmenansatzes „Be-
gleitetes Fahren ab 17“
Funk, Schrauth € 15,50

M 285: Seniorinnen und Senioren im Straßenverkehr – Be-
darfsanalysen im Kontext von Lebenslagen, Lebensstilen 
und verkehrssicherheitsrelevanten Erwartungen
Holte € 20,50

M 286: Evaluation des Modellversuchs AM 15
Teil 1: Verkehrsbewährungsstudie
Kühne, Dombrowski
Teil 2: Befragungsstudie
Funk, Schrauth, Roßnagel € 29,00

M 287: Konzept für eine regelmäßige Erhebung der Nut-
zungshäufigkeit  von Smartphones bei Pkw-Fahrern
Kathmann, Scotti, Huemer, Mennecke, Vollrath
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 288: Anforderungen an die Evaluation der Kurse zur Wie-
derherstellung der Kraftfahreignung gemäß § 70 FeV
Klipp, Brieler, Frenzel, Kühne, Hundertmark, Kollbach, Labitzke,
Uhle, Albrecht, Buchardt € 14,50

2019
M 289: Entwicklung und Überprüfung eines Instruments zur 
kontinuierlichen Erfassung des Verkehrsklimas
Schade, Rößger, Schlag, Follmer, Eggs
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 290: Leistungen des Rettungsdienstes 2016/17 – Analyse 
des Leistungsniveaus im Rettungsdienst für die Jahre 2016 
und 2017
Schmiedel, Behrendt € 18,50

M 291: Versorgung psychischer Unfallfolgen
Auerbach, Surges € 15,50

M 292: Einfluss gleichaltriger Bezugspersonen (Peers) auf 
das Mobilitäts- und Fahrverhalten junger Fahrerinnen und 
Fahrer
Baumann, Geber, Klimmt, Czerwinski € 18,00

M 293: Fahranfänger – Weiterführende Maßnahmen nach dem 
Fahrerlaubniserwerb – Abschlussbericht
Projektgruppe „Hochrisikophase Fahranfänger“ € 17,50

2020
M 294: Förderung eigenständiger Mobilität von Erwachsenen 
mit geistiger Behinderung 
Markowetz, Wolf, Schwaferts, Luginger, Mayer, 
Rosin, Buchberger 
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
http://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

AKTUALISIERTE NEUAUFLAGE VON:
M 115: Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung – 
gültig ab 31.12.2019
Gräcmann, Albrecht € 17,50
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