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ZUSAMMENFASSUNG

Die Studie untersucht den Einfluss generalisierter Kontrolliiberzeugungen auf die
auflerhdusliche Mobilitdt dlterer Menschen. 1519 Ménner und Frauen ab 55 Jahren in
stadtischen und ldndlichen Regionen in Ost- und Westdeutschland waren im Rahmen des
europdischen interdisziplindren Projektes ,MOBILATE Survey 2000 — ,Enhancing Outdoor
Mobility in Later Life: Personal Coping, Environmental Resources, and Technical Support*
(MOBILATE; Mollenkopf, Wahl & Oswald, 2002) beziiglich ihres Mobilititsverhaltens
interviewt sowie ihr Mobilititsverhalten in Wegetagebiichern erfasst worden.
Kontrolliiberzeugungen (,Internalitit®, ,Soziale Externalitit®, ,Fatalistische Externalitit®)
wurden mittels des psychometrisch modifizierten ,,Locus-of-Control-Beliefs““-Fragebogens
(Smith, Marsiske & Maier, 1996) erfasst und Mobilitit iiber einen aus drei Indikatoren
(,.Teilwege®, ,Aktivititen*, ,Transportmittel*) bestehenden Gesamtindex. Der Einfluss der
GroBen ,Gesundheit”, ,Mobilititsmotivation®, ,Einkommen‘, ,Rdumlicher Kontext®
CAlter,  ,Geschlecht und  ,Landesteil “ auf  Mobilitdit wurde  kontrolliert.
Regressionsanalytische ~ Auswertungen zeigen, dass ,Soziale Externalitit® einen
eigenstindigen negativen Einfluss auf die Mobilitdt hat. ,Fatalistische Externalitdt™ hat
prinzipiell keinen Einfluss auf die Mobilitit. ,Inte rnalitit” hat lediglich einen Einfluss auf
einzelne Mobilitdtsindikatoren. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass psychologische
WirkgroBen fiir die Erklirung von Mobilitdit und Mobilitdtsverlusten im Alter eine

bedeutsame Rolle spielen.
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1. EINLEITUNG

Freunde besuchen, Ausfliige unternehmen, Lebensmittel einkaufen oder auch ,nur
zum Arzt gehen — nichts ist moglich, ohne auflerhduslich mobil zu sein. Ob zu Fuf3, mit dem
Auto, Bus oder Bahn sich uneingeschridnkt und unabhéngig von anderen bewegen zu konnen,
ist fiir ein hohes Wohlbefinden und eine hohe Lebensqualitit im Alter von groBer Relevanz.

In dieser Hinsicht betrifft auBBerhdusliche Mobilitdt Aspekte wie den Erhalt sozialer
Beziehungen, die Teilnahme an jeglicher Art von Aktivititen, die Versorgung mit Giitern und
den Zugang zu gesundheitlicher Betreuung. Sie bedeutet, iiber personelle Autonomie zu
verfiigen und die Sicherung des Lebensunterhaltes gewdihrleisten zu konnen (Mollenkopf &
Flaschentrdger, 2001). Dennoch, trotz dieser hohen Bedeutung auflerhduslicher Mobilitit fiir
idltere Menschen, nimmt die auBerhédusliche Mobilitdt mit zunehmendem Alter ab (vgl. Engeln
& Schlag, 2001; Flade, Limbourg & Schlag, 2001; Friedrich, 1995; Kaiser, 2000). Dies gilt
unabhiingig davon, ob es sich um motorisierte oder nicht-motorisierte Mobilitit handelt
(Kaiser, 2000). Es besteht die Gefahr, dass die resultierenden Diskrepanzen zwischen
Mobilitidtsbediirfnissen  und  realisierter Mobilitit das  Wohlbefinden und die
Lebenszufriedenheit im Alter gefdhrden (vgl. Kaiser, 2000). So stellt sich unweigerlich die
Frage: Wenn auBlerhiusliche Mobilitit fiir einen dlteren Menschen so wichtig ist, worauf ist es
dann zuriickzufiihren, dass er im Alter weniger aulerhduslich mobil ist?

Bei der Auseinandersetzung mit der gerontologischen Literatur zu diesem
Themengebiet fillt auf, dass sich diesem Gegenstand héufig aus soziologischer Perspektive
und aus der Sicht der Verkehrsforschung genidhert wird. So werden beispielsweise einerseits
Zusammenhinge zwischen soziodemographischen oder -—strukturellen Merkmalen und
auBerhduslicher Mobilitdt untersucht und andererseits Dinge wie die Fahrleistung oder die
Unfallhdufigkeiten dlterer Menschen erhoben. Die Bedeutung psychologischer Wirkfaktoren
auf die auerhdusliche Mobilitidt wurde bisher kaum untersucht. Dies ist verwunderlich, da in
mobilititsnahen Bereichen — wie beispielsweise dem Aktivitits- und Freizeitverhalten —
Erkenntnisse vorliegen, die die Bedeutung psychologischer EinflussgroBBen auf die auBerhédus-
liche Mobilitit édlterer Menschen nahe legen. Eine fundierte Rolle spielt in diesem Kontext die
psychologische Einflussgroe ,Kontrolliiberzeugungen (vgl. Krampen, 2000). Beispielswei-
se wurde mehrfach ein bedeutsamer Zusammenhang zwischen dem physischen
Aktivitdtsniveau oder der Teilnahmehdufigkeit an Alltags- / Freizeitaktivititen einer Person
und ihren Kontrolliitberzeugungen bestitigt (Krampen, 1991; Menec & Chipperfield, 1997;

Rodin, Timko, & Harris, 1985). In einigen anderen Studien wurden Zusammenhinge
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zwischen den Kontrolliiberzeugungen einer Person und ihrem Nutzungsverhalten 6ffentlicher
Verkehrsmittel gefunden (Baltes, Wahl & Schmid-Furstoss, 1990; Patterson, 1985). Einen
analogen Zusammenhang zwischen den Kontrolliiberzeugungen einer Person und ihrem
Mobilitdtsverhalten anzunehmen, liegt insofern nahe.

Die vorliegende Arbeit setzt an dem Punkt an, dass bisher kaum Erkenntnisse tiber die
Bedeutung psychologischer Variablen fiir die Erkldrung der auBBerhiduslichen Mobilitit édlterer
Menschen vorliegen. In einem ersten Schritt zur SchlieBung dieser Liicke soll in der
vorliegenden Arbeit die Rolle der psychologischen Grofie ,Kontrolliiberzeugungen® fiir die
Erkldarung der auerhéduslichen Mobilitét dlterer Menschen untersucht werden. Im Detail soll
es um die Beantwortung folgender inhaltlicher Fragen gehen: (1) Welches Ausmaf3 und
welche Art des Zusammenhangs besteht zwischen Kontrolliiberzeugungen und der Mobilitit
dlterer Menschen? (2) Welche eigenstindige Bedeutung haben Kontrolliiberzeugungen fiir die
Erkldrung der Mobilitdat adlterer Menschen unter der Kontrolle des Einflusses anderer
relevanter Variablen auf die Mobilitét?

Die Voraussetzung fiir die Beantwortung dieser Fragen ist das Vorliegen
konstruktaddquater Messinstrumente. Da bisherige Erhebungsinstrumente dies nur in
eingeschrinktem MaBe gewihrleisten, ist das methodische Ziel dieser Arbeit zum einen die
Entwicklung eines entsprechenden Mobilititserhebungsinstrumentes und zum anderen die
Evaluierung der psychometrischen Eigenschaften des eingesetzten Kontrolliiberzeugungen-
Erhebungsinstrumentes. Letzteres ist insbesondere deshalb von Relevanz, da die dieser Arbeit
zugrunde liegende Stichprobe sich durch die Einbeziehung von hochaltrigen, in ldndlichen
Regionen lebenden Frauen und Minnern in Ostdeutschland auszeichnet. Hierdurch
unterscheidet sie sich stark von jener Stichprobe, die der psychometrischen Validierung des
eingesetzten Kontrolliiberzeugungen-Erhebungsinstrumentes zugrunde liegt, weshalb von der
allgemeinen Giiltigkeit der psychometrischen Struktur des Kontrolliiberzeugungen-
Erhebungsinstrumentes nicht grundsitzlich ausgegangen werden kann. Der empirische Teil
dieser Arbeit ist in das europdische interdisziplindre Projekt ,MOBILATE Survey 2000 —
,Enhancing Outdoor Mobility in Later Life: Personal Coping, Environmental Resources, and
Technical Support* (MOBILATE; Mollenkopf, Wahl & Oswald, 2002) eingebettet. Im
Rahmen von MOBILATE sollen Aussagen iiber das komplexe Wechselspiel zwischen
personalen Kompetenzen und Bewiltigungsbemiihungen und Aspekten der physikalischen
und sozialen Umwelt, die sich bedeutsam auf die Mobilitit dlterer Menschen auswirken,
getroffen werden. Das primére Ziel von MOBILATE ist: ,,..to gather reliable and valid data

on the actual outdoor mobility behaviour of men and women aged 55 and older in urban and
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non-urban regions in five European countries.“ (Baas & Mollenkopf, 2001, S. 4). Die

vorliegende Arbeit basiert auf den Daten des deutschen Surveys des Projektes MOBILATE.
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2. THEORIE

Das Ziel dieses Teils der Arbeit ist es, durch eine konzeptuelle Vernetzung der
Konstrukte ,Mobilitdt“ und ,Kontrolliiberzeugungen* eine Basis fiir die Ableitung der
wissenschaftlichen Hypothesen dieser Arbeit zu schaffen. In entsprechender Reihenfolge
werden zundchst relevante Aspekte des Themas Mobilitdit und darauf folgend der
Kontrolliiberzeugungen diskutiert.

In Abschnitt 2.1.1 wird das dieser Untersuchung zugrunde gelegte Verstindnis von
Mobilitit vorgestellt. AnschlieBend wird ein Uberblick iiber den mobilititstheoretischen
Forschungsstand und den derzeit schwachen theoretischen Rahmen gegeben (2.1.2). Vor
diesem Hintergrund wird in Abschnitt 2.1.3 eine Kategorisierung bestehender
Mobilitdtszugénge  pridsentiert und  diskutiert.  AbschlieBend werden essentielle
mobilitiatsbezogene Einflussfaktoren herausgearbeitet und deren relativer Stellenwert erortert
(2.1.4). Wesentliche Grundlage dieses Teils bilden jlingere, empirisch fundierte und
gerontologisch ausgerichtete Arbeiten iiber die Mobilitdat idlterer Menschen aus dem
deutschsprachigen Raum. Als Beispiel sind die Studien MOBILATE (Mollenkopf &
Flaschentriger, 2001) und ANBINDUNG (Engeln & Schlag, 2001) zu nennen.

In Abschnitt 2.2.1 wird die historische Entwicklung der Forschungstradition der
Kontrolliiberzeugungen und deren theoretische Einbettung dargestellt. Darauthin wird der
Begriff der Kontrolliiberzeugungen definiert (2.2.2) und in ein Personlichkeitsmodell
eingebettet (2.2.3). In 2.2.4 werden Befunde zur Aufstellung der These eines Zusammenhangs
zwischen Kontrolliiberzeugungen und Mobilitit vorgestellt.

Es schlie3t sich unter 2.3 die Zusammenfassung des konzeptionellen Hintergrundes
der Studie und die Darlegung der Ziele an. In Abschnitt 2.4 werden abschlieBend die

Hypothesen der vorliegenden Arbeit formuliert.

2.1 Mobilitat

2.1.1 Definition des Mobilitiatsbegriffes

Beziiglich des konzeptuellen Verstindnisses von Mobilitit im Alter liegt eine Vielfalt
an Mobilitdtsbegriffen vor. Es wird iiber die residentelle, die rdumlich-zirkuldre, die
rdaumliche und auBerhédusliche Mobilitit berichtet. Es wird zwischen Mobilitéit im engeren und

Mobilitdt im weiteren Sinne unterschieden, speziell die Automobilitit untersucht, aber auch
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von geistiger Mobilitit ist die Rede. Um einen Einblick in die konzeptuelle Vielfalt des
Mobilitédtsverstidndnisses zu geben, werden die soeben aufgefiihrten Mobilitdtsbegriffe kurz
erldutert und wesentliche Gemeinsamkeiten diskutiert. Im Anschluss soll das Mobilitits-
konzept der vorliegenden Arbeit vorgestellt werden.

Residentelle Mobilitdt beschreibt die Hiufigkeit des Wohnortwechsels (Flade, 1994).
Raumlich-zirkuldre Mobilitdit bedeutet, dass ein Ort nur fiir eine bestimmte Zeit verlassen
wird, um ihn dann wieder aufzusuchen. Bei der Fahrt zum Arbeitsplatz handelt es sich
beispielsweise um rdaumlich-zirkuldire Mobilitit (Engeln & Schlag, 2001). Rdumliche
Mobilitit tritt als Bewegung beziehungsweise Fortbewegung sichtbar in Erscheinung.
Fortbewegungen werden als Positionsverdnderungen einer Person in Bezug auf die Umwelt,
die sie umgibt, begriffen (Kruse & Graumann, 1978).

Der Begriff der auferhduslichen Mobilitdt (Kaiser, 2000) deckt sich in seiner
Bedeutung mit dem Verstindnis von Hartenstein und Weich (1993, S. 39), die Mobilitit als
,alle Aktivitdten und Bewegungen auBerhalb des Hauses‘“bezeichnen.

Die Unterscheidung zwischen Mobilitdiit im engeren und Mobilitit im weiteren Sinne
(Mollenkopf & Oswald, 2001) differenziert zwischen der korperlichen Kompetenz zur
Ausiibung bloer Bewegungen (Mobilitdt im engeren Sinne) und der Fortbewegung, die zum
Erreichen von Zielen auBlerhalb der Wohnung und der Durchfithrung auBerhéuslicher
Aktivitdten erforderlich ist (Mobilitdt im weiteren Sinne). Mobilitidt im engeren Sinne kann
als Voraussetzung fiir die Mobilitit im weiteren Sinne verstanden werden. Ein Beispiel fiir
Mobilitdt im engeren Sinne wire die Gehfihigkeit. Beispiele fiir Mobilitdt im weiteren Sinne
stellen das Einkaufen oder das Spazierengehen dar. Wie an dem Beispiel ,Spazierengehen*
deutlich wird, kann die Fortbewegung selbst die erstrebte Aktivitit darstellen.

Automobilitit bezeichnet insbesondere die in einem bestimmten Zeitraum erfolgten
Fahrleistungen und Verkehrsbeteiligungen mit dem Auto (Pfafferott, 1994). Der Begriff
geistige Mobilitdt beschreibt die kognitive Regsamkeit und Anpassungsfihigkeit einer Person
(Mollenkopf & Oswald, 2001). Auf ihn wird im Folgenden nicht weiter eingegangen, da in
der vorliegenden Arbeit der thematische Schwerpunkt auf die korperliche Mobilitdt gelegt
wird.

Gemeinsame Grundlage dieser Begriffe ist die Annahme, dass Mobilitédt in Form von
Fortbewegung in Erscheinung tritt und auBerhalb der Wohnung stattfindet. Teilweise wird
davon ausgegangen, dass die Bewegung zielbezogen und / oder mit spezifischen Aktivititen
verkniipft ist. Es wird kaum verdeutlicht, dass Mobilitéit als Verhalten durch eine stindige

Wechselbeziehung zwischen Umwelteinfliissen und Personenmerkmalen zustande kommt.
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Im Folgenden wird in Anlehnung an Mollenkopf und Oswald (2001) Mobilitéit im
Wesentlichen als Fortbewegung zum Erreichen von Zielen auB3erhalb der Wohnung und der
Durchfithrung auBerhiuslicher Aktivititen (Mobilitdt im weiteren Sinne) verstanden. Diese
Definition lehnt sich teilweise an die von Schmitz (1994) beschriebenen Motivkategorien
menschlicher Mobilitit an. So unterscheidet Schmitz in ihrer Erorterung tiber fundamentale
menschliche Mobilitdtsmotive zwischen (a) dem Motiv der Fortbewegung, die dem Zweck
dient, einen Zielzustand zu erreichen oder einen alten Zustand zu verlassen (siche Mobilitét
im weiteren Sinne, Mollenkopf & Oswald, 2001) und (b) Fortbewegung als Ziel des Handelns
selbst. Indem sich Mollenkopf und Oswald in ihrer Definition an die diese Motivkategorien
anlehnen und zwischen den Mobilititsvoraussetzungen und auBerhiduslicher Mobilitit selbst
unterscheiden, tragen sie zu einer begrifflichen Prizisierung und Konsistenz in der
mobilititstheoretischen Diskussion bei. Auch verstehen sie Mobilitdt als transport-
mittelunspezifisch, wodurch an diese Konzeptualisierung angelehnte Erkenntnisse einen
groBeren mobilitdtsbezogenen Geltungsbereich haben.

Dariiber hinaus wird in der vorliegenden Studie Mobilitdiit als Teil von Handlungen,
d.h. von zielgerichteten Aktivititen, verstanden. Hierbei ist es unwichtig, ob die Handlungen
routineméfBig ablaufen und welches die Handlungsgriinde sind (vgl. Flade, 1994). Dies
impliziert, dass Mobilitit ein aktives, zielbezogen handelndes Subjekt voraussetzt. Es
bedeutet nicht, dass das Ausmall von Mobilitit allein von dem einzelnen Individuum abhingt.
Soziale und rdumliche Umweltbedingungen unterstiitzen oder ver- beziehungsweise
behindern die Mobilitdt des Einzelnen (vgl. Kruse & Graumann, 1978). Als Beispiele seien
gesellschaftliche Vorstellungen iiber die Aktivitit édlterer Menschen oder Siedlungsstrukturen
genannt. In diesem Sinne wird in der vorliegenden Untersuchung davon ausgegangen, dass
mobiles Verhalten das Produkt einer Wechselbeziehung zwischen personalen Faktoren und
Umweltfaktoren darstellt. Jene Person ist mobil, die ihre Ziele in kiirzester Zeit und mit
geringstem Aufwand erreichen kann (vgl. Flade et al., 2001). Dies impliziert, iiber ein breites
Spektrum an Fortbewegungsmoglichkeiten zu verfiigen, um flexibel auf (verdnderte)
Mobilitdatsrahmenbedingungen reagieren zu konnen. Diese Mobilitdtsrahmenbedingungen
stellen beispielsweise die Wetterlage, die Lage des Zielortes im GroBstadtzentrum oder in
einer unbewohnten Gegend, Fahrtzeiten und Fahrtkosten dar.

Unter Mobilitidt wird folglich nicht nur die Fortbewegung selbst zum Erreichen von
Zielen und der Durchfiihrung auBerhduslicher Aktivititen verstanden, sondern auch der
Umstand, iiber mehrere Fortbewegungsoptionen und somit einer grolen Handlungsflexibilitit

— entsprechend den (veridnderten) Mobilititsrahmenbedingungen - zu verfiigen.



16

2.1.2 Konzeptueller und empirischer Hintergrund von Mobilitéit

Ein groferes Erkenntnisinteresse beziiglich der Art und des Ausmafes der Mobilitit
dlterer Menschen sowie die subjektive Bedeutung von Einflussfaktoren auf die Mobilitit
scheint sich insbesondere in den 1980er Jahren entwickelt zu haben (vgl. Carp, 1980,
Patterson, 1985; Tinetti, 1986; Wilbers, 1984). Der Grund fiir die erhohte Aufmerksamkeit
lag in der zunehmenden Problematisierung des Autoverkehrs und seiner negativen gesell-
schaftlichen Folgen (H. Mollenkopf, personl. Mitteilung, 6.2.02). Im deutschsprachigen Raum
schienen von den vom Bundesminister fiir Verkehr 1976, 1982 und 1989 in Auftrag
gegebenen ,Kontinuierlichen Erhebungen zum Verk ehrsverhalten* (KONTIV, vgl. Wilbers,
1984; Krause, 1999) Impulse im Hinblick auf ein erhohtes Forschungsinteresse auszugehen.
In deren Rahmen wurden 1982 beispielsweise um die 15.500 Haushalte beziehungsweise
40.000 Personen befragt (Wilbers, 1984). Seit der deutschen Wiedervereinigung gilt
Ahnliches fiir die in den neuen Bundeslindern durchgefiihrten SrV-Erhebungen (System
repriasentativer Verkehrsbefragungen) der Technischen Universitit Dresden. Auch vor dem
Hintergrund der sich verdndernden Altersstruktur und aller damit zusammenhingenden
Wandlungen in stark industrialisierten Gesellschaften, wie Deutschland oder den USA,
scheint sich die Forschung iiber mobilititsbezogene Themen im Alter als eigenstindiger
Bereich etabliert zu haben (vgl. Engeln & Schlag, 2001; Ernst, 1999; Flade et al., 2001;
Friedrich, 1995; Gelau, Metker, Schroder, & Trinkle, 1994; Kaiser & Myllymiki-Neuhoff,
1995; Kaiser, 1999; Mollenkopf & Flaschentriger, 2001; Mollenkopf & Oswald, 2001;
Pfafferott, 1994; Simma & Rauh, 1999). Dies gilt speziell fiir die Verkehrsforschung und
Verkehrspsychologie. In diesem Zusammenhang ist es interessant, dass unabhingig von der
jeweiligen Perspektive auf Mobilitdt die einzelnen im vorherigen Abschnitt diskutierten
Mobilitdatskonzepte nicht in explizite Mobilitdtstheorien eingebettet sind. Eigenstindige
Mobilititstheorien, die den Einfluss von sozialen und rdumlichen Umweltmerkmalen sowie
personalen Merkmalen und deren Interaktion aufgreifen und mobilitdtsbezogene Verhaltens-
und Erlebensvorhersagen ermoglichen, existieren zum gegenwértigen Zeitpunkt leider noch
nicht (vgl. H. Mollenkopf, personl. Mitteilung, 6.2.02). So kritisierten Mollenkopf und
Flaschentrager (2001, S. 8f.) noch vor einigen Jahren den Untersuchungsstand in der
Mobilitédtsforschung wie folgt: ,Untersuchungen der Mobilitdtsforschung haben sich bisher
weitgehend auf das tatsdchlich realisierte Verkehrsverhalten, also Zahl der Wege,
zuriickgelegte Distanzen, Verkehrsmittelwahl und Fahrtzwecke verschiedener Altersgruppen,

oder auf Probleme und Anpassungsstrategien élterer Autofahrerinnen beschrinkt. Nicht
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bekannt war hingegen, ob das reduzierte Mobilitdtsverhalten ilterer Menschen
gezwungenermaflen aufgrund duBerer Gegebenheiten oder gesundheitlicher Probleme erfolgt,
ob und in welchem Umfang ein groBerer Wunsch nach Mobilitit auBerhalb der Wohnung
besteht und woran seine Verwirklichung im einzelnen moglicherweise scheitert.*
Gegenwirtig sind in der gerontologischen Forschung zwei groflere Tendenzen der
Herangehensweise an den Untersuchungsgegenstand auszumachen: Einerseits existieren
Studien mit eher ,empirisch -explorativem‘Charakter, die aufgrund des zunehmenden Anteils
dlterer Menschen an der Bevolkerung die Relevanz einer Verbesserung des Kenntnisstandes
beziiglich deren Mobilitédtsverhaltens (beispielsweise Mobilitdtsbedingungen, Motive, Bediirf-
nisse, differentielle Betrachtung verschiedener Subgruppen) betonen. Dies betrifft den
groferen Teil der Studien. In diesem Forschungsbereich sind die Arbeiten von Mollenkopf
und Kollegen hervorzuheben, in denen gezielt versucht wird, Personen- und Umweltaspekte
zusammenzufiihren. Andererseits wird Mobilitidt im Rahmen von gerontologischen Ansitzen,
insbesondere Alternstheorien (vgl. Carp, 1980; Engeln, 2001), untersucht und interpretiert.
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass fundierte empirische Kenntnisse iiber das
Mobilitdtsverhalten &dlterer Menschen vorliegen (siehe 2.1.4). Die Einbettung dieser Kennt-

nisse in spezifische Mobilitdtstheorien steht jedoch noch aus.

2.1.3 Zuginge zu Mobilitit

Die Existenz multipler Mobilitdtskonzepte spiegelt sich in einer Vielfalt verschiedener
Erhebungszuginge wider, die im Folgenden dargestellt werden. Es besteht nicht der Anspruch
absoluter Vollstindigkeit. Die Kategorisierung hat zum Ziel, eine bessere Entscheidungs-
grundlage fiir die eigene Untersuchung zu entwickeln. Als Strukturierungskriterium dient das
dominierende Merkmal der Indikatoren, anhand derer Mobilitit gemessen wird.

Es lieBen sich folgende fiinf Zugénge zu Mobilitit herausarbeiten: ,Wege -Zugang*
,Manover-Zugang®, ,Aktivititen -Zugang*, ,Mobilititsergebnis -Zugang*“ und ,fransport -

mittelgebundener Zugang‘. Sie sind in Tabelle 1 dargestellt.
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Tabelle 1. Strukturierung empirischer Zugdnge zur Mobilitdit dlterer Menschen

Zugang Beschreibung
1. ,,Wege-Zugang* - Anzahl von Wegen und Teilwegen auB3er Haus
Zuriickgelegte Weglidnge
Benotigte Wegdauer
2. ,,Manover-Zugang" - Bewertung der Leistung spezieller Mandver nach

Geschwindigkeit, Erfolg, Qualitit der Bewegung
(Manoverbeispiele: Gehen, Treppen steigen)

3. Aktivititen-Zugang" - Bewertung der Alltagskompetenz
AuBerhauslich erledigte Zwecke / Aktivititen
Anteil an Aktivititen bei Wegen bis 100 km

4. ., Mobilititsergebnis-Zugang® -  Erheben negativer Mobilititsergebnisse
(bspw. Hinfallen, motorisierte Verkehrsunfille,
Verletzung aufgrund motorisierter Verkehrsunfille)

5. ,,Transportmittelgebundener -  Fiihrerscheinbesitz

Zugang (,Autozugang‘)* - Autobesitz / Verfiigbarkeit eines Autos im eigenen
Haushalt
Bevorzugtes Verkehrsmittel
Fahrleistung

Verkehrsbeteiligungsdauer

Gemessen an dem unter 2.1.1 eingefiihrten Verstindnis von Mobilitdt sollen im

Folgenden die in Tabelle 1 dargestellten Mobilitdtszugénge diskutiert werden.

Zu l.: Wege -Zugang “

Der Wege-Zugang entspricht der ,KONTIV -Tradition®, die fiir die Verwendung von
Tagebiichern zur Erfassung der Mobilitit tiber zuriickgelegte Wege - in KONTIV ,Ausginge
genannt - steht. Ein ,Weg* beginnt mit dem Verlassen der Wohnung und endet mit der
Riickkehr dorthin. Ein Weg lédsst sich in mehrere Einzelabschnitte, oft als ,Teilwege*
bezeichnet, unterteilen. Teilwege werden zumeist durch den Beginn und das Ende einer neuen
Aktivitit oder den Verkehrmittelwechsel definiert. Die Anzahl der Wege wird je nach
Erhebungszeitraum beispielsweise pro Tag, pro Woche, fiir bestimmte Wochentage,
personenbezogen oder wegebezogen, mit oder ohne Heimweg dargestellt. Auch wird die
zuriickgelegte Linge und Dauer der Wege erfasst. In Zeitbudgetstudien wird vornehmlich die
durchschnittliche Wegezeit erhoben (vgl. BASt, 2000; Deubel, Engeln, & Kopke, 1999;
Engeln, 2001; Mollenkopf & Flaschentridger, 2001; Simma & Rauh, 1999; Wilbers, 1984).
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Der Wege-Zugang entspricht einem neutralen Messzugang. Die hieriiber erfasste
Mobilitdt ist weder an bestimmte Ziele oder Aktivititen gebunden noch auf bestimmte
Verkehrsmittel begrenzt. Das Ausmal} der Fortbewegung wird indirekt iiber die auler Haus
verbrachte Zeit (Wegedauer), die Hiufigkeit des Verlassens des Hauses (Wege) sowie die
auBerhduslich zuriickgelegte Strecke ermittelt. Auch wird unterstellt, dass die Anzahl
auBerhiuslich realisierter Aktivititen (Teilwege) das Fortbewegungsausmall indiziert.
Kritisch betrachtet sind die einzelnen Indikatoren mit unterschiedlichen Unzulidnglichkeiten
verbunden. Beispielweise treten in Abhéngigkeit des verwendeten Indikators Geschlechts-
effekte auf. So sind Frauen signifikant weniger mobil als Ménner, wenn Mobilitdt anhand
,auBerhduslich erledigter Zwecke* oder ,Wege*“er hoben wird. Es zeigen sich jedoch keine
Geschlechtsunterschiede, wenn Mobilitit iiber zuriickgelegte Distanzen und die Wegedauer
erfasst wird (Deubel et al.,, 1999; Krause, 1999). Dariiber hinaus erhilt man vor dem
Hintergrund der Frage, welche Person mobiler ist, unterschiedliche Aussagen iiber das
MobilitdtsausmaB, je nachdem, ob man die Anzahl der Wege oder der Teilwege betrachtet. Ist
jene Person mobiler, die Wegeketten bildet indem sie mehrere Aktivitdten hintereinander
erledigt, ohne zwischen den Aktivititen nach Hause zuriickzukehren und deshalb weniger
Wege zuriicklegt oder jene Person, die fiir jede Zielrealisierung einen eigenen Weg zuriicklegt
und dementsprechend eine hohere Wegezahl aufweist? Auch der Indikator ,Wegedauer “ist
unklar in seiner Aussage. Aus thm geht nicht hervor, wie viel der Zeit fiir die Fortbewegung
und wie viel fiir die Aktivitdtsausiibung selbst aufgewendet wird: Eine lange Absenz von zu
Hause kann bedeuten, viele Ziele realisiert zu haben, oder lediglich ein Ziel verwirklicht, sich
mit diesem jedoch lange beschiftigt zu haben. Die Angabe der Teilwegedauer wire in diesem

Fall aussagekriftiger.

Zu 2.: Manéver -Zugang “

Hier wird zur Erfassung von Mobilitit die korperliche Bewegungsfahigkeit als solches
gewihlt. Die Bewegungsleistung wird hinsichtlich verschiedener Kriterien, wie
beispielsweise Geschwindigkeit und Qualitit bewertet (vgl. Ettinger, 1994, zitiert nach Ball &
Owsley, 2000; Steinhagen-Thiessen & Borchelt, 1996; Tinetti, 1986, zitiert nach Ball &
Owsley, 2000).

Anhand der Manover-Definition werden eher die gesundheitlichen Bewegungs-
voraussetzungen fiir Mobilitdt, wie beispielsweise das Treppensteigen, erhoben als die

Fortbewegung des Einzelnen zum Erreichen von Zielen oder Durchfiihren auflerhéduslicher
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Aktivitdten. Insofern werden iiber diesen Zugang eher die Voraussetzungen der Mobilitit und

nicht die Mobilitit selbst erfasst.

Zu 3.: ,Aktivitditen -Zugang “

Bei diesem Zugang wird anhand des Ausmalles an zu erledigenden Aktivititen die
Mobilitét &dlterer Menschen gemessen. Meist handelt es sich um Selbsteinschidtzungen auf
Listen mit einer vorgegebenen Auswahl an ,Aktivitdten des tidglichen Lebens* (,Activities of
Daily Living; ADL, Katz, Ford, Moskowitz, Jackson, & Jaffe, 1963) und / oder
Jnstrumentellen Aktivititen des tdglichen Lebens* (,Instrumental Activities of Daily
Living®; IADL, Lawton & Brody, 1969). Aktivititen stellen hier Anlidsse dar, auBer Haus zu
gehen. Es wird angenommen, dass jemand, der viele Anlidsse angibt, hdufiger auler Haus geht
als jemand, der wenige Anlidsse angibt (vgl. Baltes et al., 1990; Deubel et al., 1999; Ernst,
1999; Friedrich, 1995; Kovar & Lawton, 1994, zitiert nach Ball & Owsley, 2000; Wahl,
Schilling, Oswald, & Heyl, 1999).

Kiritisch ist zu bemerken, dass ADL, die die Féahigkeit zur selbststindigen Lebens-
fiihrung im Alltag beispielsweise anhand der Aktivititen ,Morgenpflege* oder ,Essen*
messen (Baltes, Maas, Wilms & Borchelt, 1996), hauptsidchlich innerhiuslich stattfinden.
Insofern indizieren sie vielmehr die funktionale Gesundheit (Baltes, Maas et al., 1996) und
somit eine Voraussetzung von Mobilitit, als diese selbst. IADL beschreiben nicht immer
eindeutig, inwieweit sie aulerhiduslich stattfinden. Beispielsweise konnen Aktivititen wie
,Spiele machen®, ,Jm Internet surfen* zu Hause oder etwa in Altentreffs ausgeiibt werden.
Andere Aktivititen wie ,Finkaufen gehen® sind hier eindeutig. Um diesem Problem
entgegenzuwirken, konzipierten beispielsweise Wahl, Heyl und Schilling (2001) die
,Expanded outdoor behavioral competence‘ -Aktivititenliste, die definitiv nur aulerhdusliche
Aktivitidten umfasst.

Insgesamt ldsst sich das Fortbewegungsausmall nur indirekt iiber die Aktivitdtenanzahl
riickschlieBen. Die alleinige Verwendung von IADL-Listen zur Erhebung der Mobilitit,
scheint aus diesem Grund eher problematisch zu sein. Dariiber hinaus ist die Verwendung von
ADL-Listen zur Erfassung von Mobilitét sinnfrei, da diese Mobilitdtsvoraussetzungen aber

nicht das Mobilitatsausmalfl selbst indizieren.
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Zu 4.: ,Mobilitditsergebnis -Zugang “

Uber diesen Zugang wird im Wesentlichen das AusmaB gescheiterter Fortbewegung in
Form von Verkehrsunfillen und im Zusammenhang mit Mobilitit auftretende Verletzungen
erfasst (vgl. Ball, Owsley, Sloane, Roenker & Bruni, 1993, Cummings, Nevitt, Browner,
Stone, Fox, Ensrud, Cauley, Black & Vogt, 1995, Marottoli, Cooney, Wagner, Doucette &
Tinetti, 1994, Owsley, McGwin & Ball, 1998, Tinetti, Speechley & Ginter, 1988, zitiert nach
Ball & Owsley, 2000).

Kritisch an diesem Zugang ist, dass die Zahl der Verkehrsunfille oder
verkehrsbedingten Verletzungen nur sehr indirekt das personliche Ausmaf} an Fortbewegung
indizieren. Man konnte zwar einerseits unterstellen, dass die Wahrscheinlichkeit in einen
Unfall verwickelt zu werden, mit dem Ausmall an Fortbewegung im Stralenverkehr
zusammenhingt, andererseits spielen hierfiir aber auch Dinge wie die gesundheitliche
Verfassung (bspw. Reaktionsvermdgen, Sehvermogen) einer Person eine Rolle (vgl. Kaiser &
Myllymiki-Neuhoff, 1995; Simma & Rauh, 1999). Uber die Erfassung dieser Mobilitiits-
ergebnisse lidsst sich somit kaum etwas iiber das tatsdchliche Mobilitidtsausmal} einer Person
aussagen. Vermutlich veranschaulichen negative Mobilititsergebnisse vielmehr, wie gut eine

Person in ihrer Umwelt agiert.

Zu 5.: Transportmittelgebundener / Auto -Zugang “

Bei dem transportmittelgebundenen Zugang wird einerseits iiber die Verfiigbarkeit
bestimmter Voraussetzungen fiir die Transportmittelnutzung — wie beispielsweise der
Fiihrerscheinbesitz zum Autofahren — Riickschliisse auf die (Auto-) Mobilitdt von Personen-
gruppen gezogen. Andererseits werden iiber die Art der bevorzugten Verkehrsmittelnutzung
(bspw. Auto, Bahn) oder der Fahrleistung Einschitzungen iiber die Mobilitéit einer Person
vorgenommen. Ein Schwerpunkt scheint auf der Automobilitidt zu liegen (vgl. Méader, 2001;
Pfafferott, 1994; Wilbers, 1984).

Durch die Fokussierung bei diesem Mobilititszugang auf die Benutzung einer
bestimmten Transportmittelart — meist dem Auto — werden andere, fiir dltere Menschen
wichtige Transportmoglichkeiten wie beispielsweise das Fahrrad oder die eigenen Fiifle
(Draeger & Klockner, 2001) vernachlédssigt. Der Zugang zur Mobilitdt ist somit zu
transportmittelspezifisch. Insbesondere die zu Ful} realisierte Mobilitit, die im Alter eine

immer wichtigere Rolle spielt (Simma & Rauh, 1999), wird meist nicht beriicksichtigt. Die
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auf solche Ergebnisse gestiitzten Aussagen iiber die Mobilitit édlterer Menschen, bleiben auf
eine Subgruppe ilterer Menschen beschrinkt.

Insgesamt ist abschlieBend festzuhalten, dass Mobilitét nicht beziehungsweise nur sehr
unbefriedigend iiber Bewegungsmanover, ADL-Listen oder negative Mobilititsergebnisse zu
erfassen ist. Im Vergleich dazu ist der transportmittelgebundene Mobilititszugang besser.
Jedoch wird hier die eingeschriankte Perspektive auf bestimmte Transportmittel dem
Untersuchungsgegenstand ,Mobilitit &lterer Menschen* nicht gerecht. Im Vergleich
ermOglicht die Erfassung iiber Teilwege und iiber instrumentelle Aktivititen, trotz der
jeweiligen Unzulidnglichkeiten, relativ gute Riickschliisse auf das AusmaBl von Mobilitit,
vorausgesetzt, dass die Teilwege iiber Aktivitdtswechsel definiert werden. Die beiden letzten
Zuginge sind transportmittelunspezifisch und von der Art der Organisation des
Fortbewegungsablaufes (sieche Wegeketten) unbeeinflusst. Der Zugang iiber Teilwege ist
dariiber hinaus zielunspezifisch und weist damit eine groBere inhaltliche Bandbreite als
IADL-Listen auf. IADL-Listen erfassen hingegen eine grofere zeitliche Bandbreite, da alle
gegenwirtig ausgeiibten Aktivititen und nicht nur solche wihrend der Mobilitéitstagebuch-
erfassung angegeben werden. Nachteilig ist, dass teilweise die Ausiibungshaufigkeit der
jeweiligen instrumentellen Aktivititen nicht erfasst wird.

Dessen ungeachtet wird kein Indikator alleine der Vielschichtigkeit von Mobilitiit
gerecht. Die einzelnen Zuginge weisen fiir sich genommen mehr oder weniger Mingel auf.
Ein Versuch, dieser Vielschichtigkeit eher gerecht zu werden, stellt beispielsweise die
Bildung von Mobilititsindizes dar (vgl. Friedrich, 1995; Mollenkopf & Flaschentriger, 2001).
Dem Vorteil, verschiedene wichtige Aspekte von Mobilitdt in einer Aussage zusammen-
zufithren, steht zur Zeit noch die Beschrinkung gegeniiber, dass aufgrund des fehlenden
mobilitdtstheoretischen Hintergrundes keine begriindete Aussage dariiber getroffen werden
kann, in welchem Ausmalf ein einzelner Indikator zur Gesamtaussage beitrdgt. Angesichts der
in diesem Abschnitt aufgezeigten grundlegenden Zuginge zur Erfassung von Mobilitit
scheinen Indizes — insbesondere solche, in denen Teilwege und IADL-Listen kombiniert
werden — ein viel versprechender Ansatz zu sein. Dariliber hinaus konnte die Erfassung der
Zahl genutzter Verkehrsmittel eine Mdoglichkeit bieten, den in den meisten Untersuchungen
vernachlédssigten Mobilitdtsaspekt der Flexibilitit und Ungebundenheit in der Handlungs-

ausfithrung zu erfassen.
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2.1.4 Einflussfaktoren auf die Mobilitit dlterer Menschen

Nachdem im vorherigen Abschnitt wesentliche empirische Mobilititszugénge
aufgezeigt wurden, werden im Folgenden wichtige mobilitdtsbehindernde Faktoren -
sogenannte Mobilititsbarrieren — herausgearbeitet und diskutiert. Dies geschieht vor dem
Hintergrund der in Abschnitt 2.1.2 aufgezeigten mangelnden mobilitéitstheoretischen Beziige
und hat zum Ziel, wesentliche die auBerhdusliche Mobilitit #lterer Menschen erkldrende
Faktoren zu identifizieren und somit eine Voraussetzung zur Beantwortung der in dieser
Arbeit zentralen Frage nach der Bedeutung der Kontrolliiberzeugungen fiir die Erkldrung der
Mobilitdt unter der Kontrolle des FEinflusses anderer mobilititsrelevanter Variablen zu
schaffen. Die Grundlage der Strukturierung bilden empirisch-explorative Arbeiten iiber die
Mobilitiat dlterer Menschen aus dem deutschsprachigen Raum, da von ldnderspezifischen
Unterschieden beziiglich der Art und Wichtigkeit einzelner Mobilititsbarrieren auszugehen ist
(vgl. Friedrich, 1995).

Im Rahmen der Darstellung werden grundsitzlich drei konzeptuelle Gruppen von
Mobilititsbarrieren' unterschieden: (1) personenbezogene, (2) auf den sozialen Kontext und
(3) auf den natiirlichen und rdumlichen Kontext bezogene Mobilititsbarrieren. Den
personenbezogenen Mobilitdtsbarrieren wurden die Aspekte Gesundheit, Finanzen sowie
Motive und Werte zugeordnet. Der Gruppe der auf den sozialen Kontext bezogenen
Mobilitiatsbarrieren wurden zum einen die Aspekte der sozialen Interaktion, der sozialen
Unterstiitzung und der sozialen Regeln sowie zum anderen den der sozialen Angste
zugeordnet. Die konzeptuelle Gruppe der natiirlichen und rdumlichen Rahmenbedingungen
bezieht sich auf die Aspekte Wetter, geographische Lage, Infrastruktur und Raumplanung.
Die grundlegende Zuordnung dieser empirisch fundierten Mobilititsbarrieren in die
beschriebenen drei Gruppen ist in Tabelle 2 aufgefiihrt. Zur besseren Veranschaulichung fiir
den Leser werden die jeweiligen Quellenangaben als Fullnoten pro Aspekt angegeben.
Wesentliche in Tabelle 2 aufgefiihrte Mobilititsbarrieren werden im Folgenden kurz
dargestellt und ihr relativer Stellenwert erortert. Die Darstellung der Reihenfolge orientiert
sich an der aus den Untersuchungen zu entnehmenden Wichtigkeit der Barrieren fiir die
Behinderung der Mobilitdt und nicht an der Kategorisierung in personenbezogene, auf den

sozialen Kontext oder den natiirlichen und rdumlichen Kontext bezogene Mobilitétsbarrieren.

' Diese Einteilung lehnt sich an Kruse und Graumann (1978) an, die zwischen materiellen und sozialen Barrieren
differenzieren. Die Autoren verstehen unter materiellen Barrieren beispielsweise schlechte Verkehrsmittel-
anbindungen oder nicht iiberquerbare Straflen, unter sozialen Barrieren unter anderem Verbote und
Zugangsregeln. Thre Einteilung wurde im Rahmen dieser Untersuchung konzeptuell iiberarbeitet und begrifflich
erweitert.
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Tabelle 2. Strukturierung empirisch fundierter Mobilititsbarrieren dlterer Menschen

Personale Rahmenbedingungen

Gesundheit’

Abnahme physischer Funktionen (bspw. Gehen, Stufen in
offentlichen Verkehrsmitteln nehmen, korperliche Anstrengung)
Abnahme kognitiver Funktionen (bspw. Orientieren an
Tarifsystemen, Konzentration tiber lange Strecken, komplexe
Verkehrssituationen im Innenstadtbereich)

Abnahme sensorischer Funktionen (bspw. Sehen, Horen)

Finanzen®

Fehlende finanzielle Mittel
Zu hohe Fahrtkosten
Keine Auto-Verfiigbarkeit

Motive / Werte*

Wichtigkeit, auler Haus zu sein
Tendenz, aktives, proaktives und soziales Verhalten zu zeigen

Soziale Rahmenbedingungen

Soziale Interaktionen,
Soziale Unterstiitzung,
Soziale Regeln’

Verkehr: Dichter geworden; hektisch, unangenehm, unheimlich
Verkehrsteilnehmer: Undiszipliniert, riicksichtslos, aggressiv
Réumliche Dichte: Zu viele Leute in Geschiften und Stralen
Fehlende Begleitung

Abhingigkeit von Zeitplidnen anderer (bspw. Offnungszeiten,
Fahrpléne)

Verbote und Zugangsregeln

Rechtliche Voraussetzungen (bspw. Fiihrerscheinbesitz)

Soziale Angste®

Angste vor / um: Kriminalitit, Beldstigung bei Benutzung des
OPNVs’, Uberfall in Dunkelheit, Auto bei Park & Ride- Benutzung
Fehlende Sicherheit bei Nacht

Q

f) 5 Wetter, Wetter (Regen, Schnee, Hitze)

g = Geographische Lage, Geographische Lage des Wohnumfeldes (bspw. Hiigel)

3 é’o Infrastruktur, Mobilititsinfrastruktur: Zugeparkte Gehwege, schwierig zu

23 Raumplanung® iiberquerende Straflen, zu grofle Entfernung bis zur Haltestelle

it fé Zeitliche Nachteile

f) g Umstindlichkeit (bspw. Aufwand Parkliicke zu finden, umstéindliche

E< Linienfithrung, schwieriger Gepécktransport)

§ R~ Siedlungsstrukturen: nicht nutzungsgerecht strukturiert
Gesundheit

Mit dem zunehmenden Alter einhergehende gesundheitliche EinbuBlen stellen eine

einflussreiche Mobilitétsbarriere dar. So nannten in der Untersuchung von Mollenkopf und

Flaschentriger (2001) die Befragten am zweithidufigsten den Gesundheitszustand als erlebte

2 Quellen: Ball & Cynthia, 2000; Draeger & Klockner, 2001; Engeln & Schlag, 2001; Gelau et al., 1994; Kaiser
& Myllymaki-Neuhoff, 1995; Kaiser, 2000; Mollenkopf & Flaschentriger, 2001; Simma & Rauh, 1999.

3 Quellen: Engeln & Schlag, 2001; Friedrich, 1995; Gelau et al., 1994; Kaiser, 2000; Mollenkopf &
Flaschentriger, 2001.
* Wahl et al., 2001, Marsiske, Klumb & Baltes, 1997.

5 Friedrich, 1995; Kaiser, 2000; Kruse & Graumann, 1978; Mollenkopf & Flaschentrdger, 2001; Simma &

Rauh, 1999.

6 Quellen: Engeln & Schlag, 2001; Gelau et al., 1994; Kaiser, 2000; Mollenkopf & Flaschentriger, 2001;
Patterson, 1985.

" Offentlicher Personennahverkehr
8 Quellen: Carp, 1980; Engeln & Schlag, 2001; Gelau et al., 1994; Krause, 1999; Kruse & Graumann, 1978;
Mollenkopf & Flaschentriager, 2001; Mollenkopf & Oswald, 2001; Simma & Rauh, 1999.
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Schwierigkeit auf ithren Wegen. Zusitzlich nach den Griinden fiir eine seltenere Autonutzung
gefragt, wurden hier an dritter Stelle gesundheitliche Griinde angefiihrt. Lediglich die
Aussagen, ohne Auto sei alles erreichbar und der Verkehr sei zu hektisch, wurden hier
hiufiger gemacht. In der Studie ANBINDUNG gaben die Teilnehmer ihre korperliche und
geistige Gesundheit als Haupthindernisfaktor an (Engeln & Schlag, 2001). Dariiber hinaus
scheint sich die hohe Relevanz gesundheitlicher Faktoren iiber einen Zeitraum von fast 15
Jahren kaum verdndert zu haben. So gaben Befragte bereits 1986 ihre Gesundheit als
Hauptgrund an, mit dem Autofahren aufzuhoren (Gelau et al., 1994). Der Gesundheitszustand
scheint im Vergleich mit anderen Barrieren die subjektiv am wichtigsten wahrgenommene

Einflussgrofle darzustellen.

Wetter, geographische Lage, Infrastruktur, Raumplanung

Eine nicht nutzungsgerechte, wirtschaftliche und verkehrsbezogene Infrastruktur
behindert dltere Menschen stark in ihrer Mobilitdt. So machen kompakte, nutzungsgemischte
Siedlungsstrukturen im Vergleich zu monostrukturierten Gebieten einen geringeren Zeit- und
Entfernungsaufwand vonnoten, um bei gleicher Wegezahl den Alltag zu bewiltigen. Hier
werden auch bei hoher Auto-Verfiigbarkeit die Angebote zu Full beziehungsweise mit dem
Fahrrad wahrgenommen (Krause, 1999). In diesem Zusammenhang ist relevant, ob man in
einer stidtischen oder lindlichen Region lebt. Verschiedene Untersuchungen ergaben, dass in
stadtischen Gebieten dltere Menschen mindesten 15 % mobiler waren als in ldndlichen
Gebieten (Carp, 1980; Friedrich, 1995; Simma & Rauh, 1999). Je lindlicher die Wohnlage
beziehungsweise je schlechter die Infrastruktur, desto schlechter ist auch die fuBldufige
Erreichbarkeit der fiir das Leben notwendigen Einrichtungen und desto grofler wird die
Abhingigkeit von der Transporthilfe Auto erlebt (Krause, 1999; Simma & Rauh, 1999). Des
Weiteren wurden in der Studie ANBINDUNG zu weite und zu lange Wege als zweithédufigste
Ursache des Mobilititsverzichtes genannt. Als dritthdufigster Grund wurde hier eine
besonders mit der Nutzung des offentlichen Nahverkehrs oder mit der Parkplatzsuche fiir das
Auto verbundene Umstindlichkeit als Ursache des Verzichts angefiihrt (Engeln & Schlag,
2001). Auch ein schwieriger Gepicktransport, insbesondere von und zu Haltestellen von Bus

und Bahn, behindert viele Altere in ihrer Mobilitit (Gelau et al., 1994).

Wahrnehmung sozialer Interaktionen, soziale Unterstiitzung und soziale Regeln

Ein hektisches und riicksichtsloses Verkehrsgeschehen wurde von den durch

Mollenkopf und Flaschentriger (2001) Befragten auf ihren fast 3400 Wegen als héufigste
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erlebte Schwierigkeit angefiihrt. Der dichter gewordene Verkehr und eine als undiszipliniert
und riicksichtslos beschriebene Fahrweise der Auto- und Radfahrer wird von den Befragten
als hektisch, schlimm und aggressiv wahrgenommen. Der als zu hektisch wahrgenommene
Verkehr stellt in dieser Studie den zweithidufigsten Grund dar, weniger mit dem Auto zu
fahren (vgl. Kaiser, 2000). Die subjektive Wahrnehmung sozialer Interaktionen kann somit
die Mobilitdt beeinflussen. Ebenfalls als mobilititseinschrinkend schildert Friedrich (1995)
die Bindung an und Abhingigkeit von Zeitpldnen anderer. Dies kann bedeuten, dass ldngere
Fahrtdauern als mit dem Auto in Kauf genommen werden miissen oder dass die individuelle
Zeitplanung hauptsichlich von den Zeitpldnen anderer (Organisationen) bestimmt wird. Die
soziale Unterstiitzung gemessen an der Kinderzahl geht laut Mollenkopf und Flaschentriger
(2001) nur in geringem MafBe mit einer erhohten Mobilitét einher: éltere Personen mit Kinder
legten 1,2 Wege pro Tag, Personen ohne Kinder 1,0 Wege pro Tag zuriick. Eine noch
geringere Differenz wurde in dieser Studie zwischen in Ein- und Mehrpersonenhaushalten
lebenden Alteren gefunden. In Anbetracht rechtlicher Voraussetzungen zur Fiithrung von
Transportmitteln weisen Simma und Rauh (1999) auf die Bedeutung des Fiihrerscheinbesitzes
fiir die Mobilitit hin. Dessen ungeachtet konnen auch soziale Beschrinkungen in Form von
Verboten und Zugangsregeln (vgl. Kruse & Graumann, 1978) zu einer verringerten Mobilitét

fithren.

Finanzen

Finanzielle Mobilitétsbarrieren treten insbesondere in Form zu hoher Fahrtkosten auf
(Mollenkopf & Flaschentrdager, 2001; Engeln & Schlag, 2001; Gelau, Metker, Schroder &
Trinkle, 1994). Die Ergebnisse sind allerdings nicht eindeutig dariiber, welchen Einfluss
finanzielle Barrieren auf die Mobilitdt haben. So weisen Gelau et al. (1994) darauf hin, dass
finanzielle Griinde an zweiter Stelle nach gesundheitlichen Griinden den Ausschlag gaben,
das Autofahren vor dem 70. Lebensjahr aufzugeben. Engeln und Schlag (2001) fiihren
finanzielle Griinde an fiinfter Stelle (von sieben) auf und weisen darauf hin, dass zwar Kosten
fiir Fahrscheinerwerb und Parkgebiihren, nicht aber die Betriebskosten fiir das eigene Auto
genannt wurden. In der Untersuchung von Mollenkopf und Flaschentriger (2001) werden
ebenfalls hohe finanzielle Kosten eher mit der Benutzung des OPNVs als mit dem eigenen
Auto in Verbindung gebracht. Sie wurden als dritthdufigster Grund fiir die Nicht-Nutzung des
OPNVs genannt. Friedrich (1995) berichtet einen positiven Zusammenhang zwischen
Einkommenshohe und Aktivitdtsniveau. Dariiber hinaus weisen Simma und Rauh (1999)

darauf hin, dass insbesondere Frauen aufgrund ihrer schlechteren sozialen Lage im Alter
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geringere Mobilititschancen haben. Dies gilt vor allem hinsichtlich der Autonutzung. Insofern
scheinen finanzielle Aspekte bei dlteren Menschen mit Autobesitz weniger stark ins Gewicht
zu fallen als bei jenen, denen bereits aufgrund ihrer schlechteren finanziellen Lage bestimmte
Mobilitdtsmoglichkeiten (insbesondere das Auto) vorenthalten bleiben. Nichtsdestotrotz ist

die finanzielle Lage einer Person als Einflussgrofle auf die Mobilitét nicht zu vernachlissigen.

Soziale Angste

Neben den genannten objektiven Faktoren werden ebenfalls subjektive Faktoren wie
erlebte Bedrohungen oder Angste als mobilitiitseinschrinkend und -verhindernd genannt. Ein
als bedrohlich erlebter Verkehr (vgl. Mollenkopf & Flaschentriiger, 2001) oder Angste im
Zusammenhang mit zu FuB oder per OPNV realisierter Mobilitit halten iltere Menschen
davon ab, ihre Wohnung zu verlassen (vgl. Gelau et al., 1994). Engeln und Schlag (2001)
berichten, dass 6 % der Mobilititsbarrieren auf Angste entfallen, beispielsweise die Angst vor
Kriminalitdt und Beldstigung, aber auch die Angst um das eigene Auto (vgl. auch Patterson,
1985). Angste, einen Unfall zu erleiden, wurden interessanterweise kaum genannt. Andere
Angste, die sich eher auf Unsicherheitsgefiihle in der Wohngegend beziehen, aber als nicht
minder mobilitdtsbeschrinkend angesehen werden konnen, betreffen die Angst vor ,Uberfall
in der Dunkelheit®, sich ,herumtreibenden Ges talten* und ,Einbruch bei Abwesenheit*
(Mollenkopf & Flaschentriager, 2001). Generell ging aus den Untersuchungen nicht klar
hervor, in welchem Ausmal Angste mobilititseinschrinkend wirken. Neben Engeln und
Schlag (2001) gaben lediglich Mollenkopf und Flaschentriager (2001) den Hinweis, dass
nahezu vier von zehn der von ihnen befragten Alteren sich in ihrer Wohnumgebung ziemlich
oder sehr unsicher fiihlten. Die Relevanz der Beachtung von Angsten fiir die Mobilitiit lterer
Menschen wird jedoch eindeutig betont. Es ist vorstellbar, dass die geschilderten Angste im
Zusammenhang mit einem subjektiv erlebten oder antizipierten Kontrollverlust in den

geschilderten Situationen stehen (vgl. Rodin, 1990).

Motive / Werte

Auch wenn theoretisch davon auszugehen ist, dass mobilititsbezogene Motive oder
Werte beziiglich der subjektiven Bedeutung auferhduslicher Mobilitit mobilitsfordernd
beziehugsweise mobilititshemmend wirken, wurde bisher nur in wenigen Mobilititsstudien
untersucht, inwieweit Motive und Werte das Ausmall des Aktivititsniveaus eines #lteren

Menschen beeinflussen. So konnten Wahl et al. (2001) zeigen, dass dltere Personen um so
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aktiver waren, je wichtiger es ihnen war, die eigene Wohnung im Alter zu verlassen. Die
Befunde von Marsike, Klumb und Baltes (1997) unterstiitzen diese Aussage. In der von ihnen
durchgefiihrten Untersuchung waren jene dlteren Menschen (aulerhduslich) aktiver, die unter
anderem eine hohere individuelle Tendenz hatten, aktives, proaktives und soziales Verhalten
zu zeigen. Daher ist davon auszugehen, dass — auch wenn sich die empirische Befundlage zur
Zeit noch als etwas diirftig darstellt — die auBerhidusliche Mobilitét eines dlteren Menschen

auch von seinen nobilitdtsbezogenen Motiven und Werten beeinflusst wird.

Geschlecht

Das Geschlecht wurde nicht als Mobilitétsbarriere in Tabelle 2 aufgefiihrt, da der
Einfluss des Geschlechts auf die Mobilitdt gemessen an den ,klassischen*eher soziologischen
MobilitidtsgroBBen wie beispielsweise Wegezahl oder zuriickgelegte Distanzen nicht eindeutig
zu sein scheint. Einerseits wird das Mobilititsverhalten und die Wegebeziehungen von Frauen
als unterschiedlich von jenen der Ménner bezeichnet: Frauen verfiigen seltener iiber ein Auto,
sind Hauptnutzerinnen des OPNV, fahren hiiufiger mit dem Fahrrad und gehen hiufiger zu
FuB. Auch nach den Indikatoren ,auBBerhiuslich erledigte Zwecke / Aktivititen“und ,Wege
pro Woche* sind Frauen weniger mobil als Minner. Ein typisches Merkmal der
Frauenmobilitit stellen Wegeketten dar (Krause, 1999; Simma & Rauh, 1999). Andererseits
konnen Deubel et al. (1999) zeigen, dass unterschiedliche Mobilititsaussagen je nach
verwendetem Mobilitéts-indikator erzielt werden. So sind wie bereits geschildert nach
,auBerhduslich erledigte Zwecke* und ,Wege pro Woche*Frauen weniger mobil als Ménner,
werden die zuriickgelegten Distanzen und Wegedauern als Vergleichsbasis verwendet, zeigen
sich jedoch keine Geschlechtsunterschiede (vgl. auch Krause, 1999). Insofern scheint das
Geschlecht nach dem gegenwirtigen Kenntnisstand keine eindeutige Mobilitédtseinflussgrofie

darzustellen.

Kalendarisches Alter

Wie bereits geschildert, nimmt die durchschnittliche Mobilitit im Alter ab.
Insbesondere im hohen Alter kann es zu einer Kumulierung negativer Einflussgrofen
kommen, die im Vergleich zu jlingeren Altersgruppen zu einem stark erhohten Risiko
beziiglich Dysfunktionalitidt und Inaktivitdt fithren (Baltes & Smith, 1999). In Abhingigkeit

des Mobilititserfassungsmodus und der spezifischen Altersgrenzen kann mit dem Altern
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beispielsweise eine Reduzierung um 0,7-1,8 Wege pro Tag einhergehen (Mollenkopf &
Flaschentrdger, 2001; Simma & Rauh, 1999). Das kalendarische Alter wurde in Tabelle 2
nicht als eigenstindige Kategorie aufgefiihrt, da in Anlehnung an Birren und Schroots (1996)
die Variable ,Alter als eine GroBe verstanden wird, die fiir unterschiedliche, bisher noch
unbekannte beziehungsweise nicht eigens erfasste altersbezogene Verdnderungsprozesse

steht.

Insgesamt ist abschlieend festzuhalten, dass sich die in der vorliegenden Literatur
genannten Mobilitdtsbarrieren drei Kategorien mobilitdtsbeeinflussender Einflussgro3en
zuordnen lieBen (siehe Tabelle 2): (1) der Kategorie der personenbezogenen Faktoren
(Gesundheit, Finanzen, Motive bzw. Werte), (2) der Kategorie der auf den sozialen Kontext
bezogenen Faktoren (Soziale Interaktion, Unterstiitzung durch andere, soziale Regeln, soziale
Angste) und (3) der Kategorie der auf den natiirlichen und riumlichen Kontext bezogenen
Faktoren (Wetter, geographische Lage, Infrastruktur, Raumplanung). Auch wenn die dieser
Einteilung zugrunde liegenden Untersuchungen teilweise unterschiedliche
Stichprobencharakteristika und Operationalisierungen von Mobilitidt aufweisen, scheinen
tendentiell der personliche Gesundheitszustand, eine eingeschrinkte und nicht altengerechte
Verkehrsinfrastruktur, monostrukturierte Siedlungsgebiete sowie als belastend empfundene
soziale Interaktionen einflussreiche Mobilitdtsbarrieren darzustellen. Eine schwache
finanzielle Situation sowie Angste beziiglich der eigenen Sicherheit sind ebenfalls wichtige
Einflussgrofen. Die Rolle des Geschlechts scheint fiir eine allgemeine (nicht autospezifische)

Mobilitét uneindeutig zu sein.

2.2 Kontrolliiberzeugungen

Uber die mehrfach empirisch bestitigten eher korperlichen und kontextuellen
Mobilititseinflussgroen hinausgehend liegt es, wie bereits geschildert, grundsétzlich nahe,
auch einen Einfluss von Personlichkeitsfaktoren auf das mobilitdtsbezogene Verhalten einer
Person anzunehmen. So wurde in mobilititsnahen Verhaltensbereichen, wie beispielsweise
dem Aktivititsverhalten, unter anderem ein Zusammenhang zwischen den Kontrolliiber-
zeugungen einer Person und ihrem Verhalten bestitigt. Vor diesem Hintergrund erscheint die
zentrale Frage dieser Arbeit beziiglich des Einflusses von Kontrolliiberzeugungen auf die

auBerhiusliche Mobilitit einer édlteren Person naheliegend. Nachdem in den vorangegangen
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Abschnitten das Konstrukt ,Mobilitdt*definiert sowie in einen konzeptuelle und empirischen
Kontext eingeordnet wurde, wird im Folgenden das Personlichkeitskonstrukt ,Kontrolliiber -
zeugungen* eingefiihrt. So sollen - auch vor dem Hintergrund, dass ein Schwerpunkt der
vorliegenden Arbeit die psychometrische Analyse des in MOBILATE verwendeten
Kontrolliiberzeugungen-Erhebungsinstrumentes ist, in den folgenden Abschnitten die vier
Fragen beantwortet werden: (a) In welche historische Tradition ist das Konstrukt
,Kontrolliiberzeugungen* einzuordnen (2.2.1)?, (b) Was wird unter dem Begriff
,Kontrolliiberzeugungen verstanden (2.2.2)?, (c) In welchen personlichkeitstheoretischen
Rahmen lédsst sich die Disposition ,Kontrolliiberzeugungen einordnen (2.2.3)? Hierzu
werden insbesondere Arbeiten von Krampen (1991, 2000) herangezogen, da dieser als
einziger in der Forschungstradition der Kontrolliiberzeugungen stehende Forscher das
Personlichkeits-konzept ,JKontrolliiberzeugungen* in einen konsistenten,
personlichkeitstheoretischen Rahmen einbettet. In dem Abschnitt 2.2.4 soll die Frage
beantwortetet werden, welche mittelbaren Zusammenhinge zwischen Kontrolliiberzeugungen
und der Mobilitit dlterer Menschen bestehen. Im Detail soll die ,Rolle* der GréBen ,Alter

CAktivitat®, ,Gesundheit® |, finanzielle Situation*“und ,Geschlecht*betrachtet werden.

2.2.1 Historische Entwicklung der Forschungstradition und theoretische Beziige

der Kontrolliiberzeugungen

Das Bediirfnis nach Kontrolle ist eines der zentralen Motive menschlichen Handelns
(Schulz & Heckhausen, 1999). Die Forschungstradition zum ,Jocus of control of
reinforcement wurde durch Rotters Arbeiten zur sozialen Lerntheorie (engl. Social learning
theory of personality) 1966 initiiert. Rotters Ansatz folgt laut Krampen (1991) dem Grund-
modell der Erwartungs-Wert-Theorien in psychologischen Handlungstheorien. Kennzeichen
dieser Theorien ist, dass Handeln, Erleben und Motivation auf subjektive Ziel- / Ereignis-
bewertungen und unterschiedliche subjektive Erwartungen zuriickgefiihrt werden.

In den 1990er Jahren wurde die in der Tradition der Kontrolliiberzeugungen stehende
Forschung intensiv betrieben (Schulz & Heckhausen, 1999). Diese Forschung belieb jedoch
nicht unkritisiert. So wies Krampen bereits 1991 darauf hin, dass Kontrolliiberzeugungen in
der psychologischen Forschung zwar in grolem MaBe aufgegriffen, aber meist in a-
theoretischer Form empirisch untersucht werden. Kuhl (1986) beanstandete bereits fiinf Jahre

zuvor am Umgang mit Rotters Ansatz, dass dessen Konzept in vielen Studien fehlinterpretiert
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wurde. Dies habe teilweise daran gelegen, dass Benutzer des Fragebogens den theoretischen
Kontext, in dem er entwickelt wurde, ignorierten.

In jiingeren Arbeiten werden mehrere theoretische Entwiirfe im Zusammenhang mit
Kontrolliiberzeugungen diskutiert (vgl. Krampen, 1991; Kunzmann, Little, & Smith, 1999;
Perrig-Chiello, 1997; Skinner, 1996). Krampen (1991) weist auf begriffliche Vernetzungen
mit verschiedenen psychologischen Themengebieten hin, wie (a) attributionstheoretischen
(Kausal- und Verantwortungsattributionen, gelernte Hilflosigkeit), (b) sozialpsychologischen
(Anomie und Entfremdung), (c¢) lern- und motivationspsychologischen (Selbst- vs. Fremd-
kontrolle, Wirksamkeitsmotivation usw.) sowie (d) anderen Konzepten selbstbezogener
Kognitionen (Selbstaufmerksamkeit, Kontrollbewusstsein usw.). Er betont, dass eine Vielzahl
begrifflicher Vernetzungen zwischen Kontrolliiberzeugungen und anderen Konstrukten

bestehen, diese aber nicht direkt in Deckung gebracht werden konnen.

2.2.2 Definition des Begriffs Kontrolliiberzeugungen

Im Sinne Rotters werden in der vorliegenden Arbeit unter Kontrolliiberzeugungen
konzeptuell iiber Situationen und Lebensbereiche generalisierte Erwartungen einer Person, in
welchem MaBe Umweltereignisse (,Ergebnisse” und ,Folgen*) durch eigene s Handeln
beeinflusst oder kontrolliert werden, verstanden. Sie stellen generalisierte Erwartungen
situationsspezifischer Handlungs-Ergebnis-Kontingenzen dar (Krampen, 2000; Kuhl, 1986;
Rodin, 1990)°. Zusammen mit dem subjektiven Verstidrkerwert des Ergebnisses bestimmen sie
das Verhaltenspotential (Kuhl, 1986).

Grundsitzlich werden zwei verschiedene Kontrollorte der Verstirkung unterschieden:
externale und internale Kontrollorte. Eine Person wird als external kontrolliiberzeugt
bezeichnet, wenn sie die Verstarkungen und Ereignisse, die den eigenen Handlungen folgen,
als Ergebnis von Gliick, Pech, Zufall, Schicksal, von anderen (méichtigen) Personen
kontrolliert beziehungsweise als unvorhersehbar (aufgrund einer hohen Komplexitit der
Umwelt) und somit als nicht-kontingent zum eigenen Handeln und anderen eigenen
Charakteristika wahrnimmt. Eine Person wird als internal kontrolliiberzeugt bezeichnet, wenn
sie die den eigenen Handlungen folgenden Verstirkungen und Ereignisse in ihrer personen-

spezifischen Umwelt als kontingent zu dem eigenen Verhalten oder zu den eigenen

° Auf englisch werden sie als action-outcome-contingencies bezeichnet. Skinner (1996) benennt diese
Kontingenzen als Mittel-Ergebnis (engl. means-ends) Beziehungen.
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Charakteristika wahrnimmt (vgl. Krampen, 2000). Als Voraussetzung des subjektiven
Eindrucks von Kontrolle postulieren einige Autoren, dass die Person sowohl sich selbst
kompetent und wirksam als auch die Umwelt strukturiert und antwortend erlebt (Krampen,
2000; Kunzmann, 1999; Lachman, Ziff, & Spiro III, 1994; Skinner, 1996).

Fir Rotters Kontrukt ,Jocus of control of reinforcement liegen mehrere
Ubersetzungsvorschlige vor. Bezug nehmend auf Krampen (2000, S. 110) wird die
Bezeichnung ,Kontrolliiberzeugungen* verwendet. Krampen argumentiert unter anderem, in
diesem Fall werde deutlich, dass subjektive Haltungen einer Person gemeint sind, die als
,Uberzeugungen*relativ weit generalisiert sind und dass die Pluralform auf die konzeptuelle
Mehrdimensionalitit des Konstruktes (siehe unten) hinweise.

Das spezifische Verstindnis von Kontrolliilberzeugungen und deren Operationa-
lisierung hat sich seit Rotters Arbeiten weiterentwickelt. Ging Rotter in seinen Arbeiten noch
von einem eindimensionalen, bipolaren Kontrollverstindnis aus, werden
Kontrolliiberzeugungen heute als multidimensionales Konstrukt verstanden. Eine wichtige
dimensionale Differenzierung erfolgte durch Levenson (1972, 1974). Neben ,Internalitit der
Kontrolliiberzeugungen unterschied sie beziiglich der ,Externalitit von Kontrolliiber -
zeugungen® zwischen (a) subjektiv durch michtige Andere bedingte (,Soz ial externale
Kontrolliiberzeugungen“bzw. ,Powerful Others*) und (b) von Zufall, Gliick beziehungsweise
Pech und vom Schicksal bedingte (,Fatalistisch externale Kontrolliiberzeugungen bzw.
,Chance®) Erwartungen der Abhingigkeit des Handlungsergebnisses (vgl . Krampen, 2000;
Lachman et al., 1994; Levenson, 1972; Rodin et al., 1985). Nach Krampen (2000) bestétigen
eine Reihe von Untersuchungen den Sinn dieser dreidimensionalen Konzeption, auch wenn
erhebliche Korrelationen zwischen beiden Externalitéts-Skalen festgestellt wurden.

Dariiber hinaus wurde die Annahme der Generalitit der Kontrolliiberzeugungen
kritisiert und auf die Bedeutung doménenspezifischer Kontrolliiberzeugungen hingewiesen
(vgl. Lachman et al., 1994; Rodin et al.,, 1985; Lachman & Weaver, 1998). Speziell im
Rahmen gerontologischer Forschung fand eine weitere Differenzierung zwischen der
Kontrolle iiber erwiinschte und unerwiinschte Ereignisse statt. So wird im Rahmen der
Berliner Altersstudie zwischen ,jnternaler Kon trolle iiber positive Ereignisse“und ,internaler
Kontrolle iiber negative Ereignisse‘“unterschieden ( Kunzmann, 1999; Kunzmann et al., 1999;
Smith & Baltes, 1996). Sich auf faktorenanalytische Auswertungen beziehend berichtet
Kunzmann (1999), dass eine Differenzierung der sozialen externalen Kontrolle (Powerful

Others) in erwiinschte und unerwiinschte Ereignisse nicht bestitigt werden konnte.
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Ingesamt gesehen fand eine Modifizierung des Rotter’schen Kontrolliiberzeugungen-
Konzeptes von einem eindimensionalen, auf Zeit, Ort und Art der Ereignisse generalisierten
Verstiandnis hin zu einem mehrdimensionalen Konstrukt statt, das zum Teil auch als
bereichsspezifisch oder als zwischen positiven und negativen Ereignissen differenzierend
konzeptualisiert wird. Im Wesentlichen wird zwischen den drei generalisierten Kontrolliiber-
zeugungskonzepten: (1) internale Kontrolliiberzeugungen (Internal Control), (2) sozial
externale Kontrolliiberzeugungen (Powerful Others) und (3) fatalistische Kontrolliiber-

zeugungen (Chance) unterschieden.

2.2.3 Das handlungstheoretische Partialmodell der Personlichkeit

Um das im vorherigen Abschnitt dargestellte Personlichkeitsmerkmal ,Kontrolliiber -
zeugungen® theoretisch einordnen und seine handlungsbeeinflussenden Beziige zu
Mobilitidtsverhalten nachvollziehen zu konnen, wird im Folgenden kurz das Krampen’sche
handlungstheoretische Partialmodell der Personlichkeit dargestellt. Entsprechend der
Fragestellung der vorliegenden Arbeit werden lediglich die Aspekte des Modells, die die
Beziehung des Personlichkeitskonstruktes ,Kontrolliiberzeugungen* zu dem Verhalten einer
Person veranschaulichen, zur besseren Verstindlichkeit in Abbildung 1 in fettem
Schriftformat dargestellt. Es handelt sich hierbei um die Handlung einer Person, die
Ergebnisse der Handlung und die Handlungs-Ergebnis-Erwartung. Letztere wird als
situationsspezifisches Konstrukt als ,Kontrollerwartung® und in ihrer Generalisierung als
,Kontrolliberzeugungen“ bezeichnet. Auf alle {iber die konkrete Fragestellung
hinausgehenden Komponenten des Modells soll in der vorliegenden Arbeit nicht weiter
eingegangen werden, auch wenn grundsitzlich nicht ausgeschlossen werden kann, dass
weitere in dem Krampen’schen Modell dargestellte handlungstheoretische Konstrukte eine
mobilitdtsbeeinflussende Wirkung haben. Auer der Veridnderung des Schriftformates wurden
keine weiteren Modifizierungen des Modells von Krampen vorgenommen.

Das handlungstheoretische Partialmodell der Personlichkeit (Krampen, 2000, S. 94;
siche Abbildung 1) stellt eine konsequente Weiterentwicklung und Differenzierung der
Arbeiten Rotters zur sozialen Lerntheorie der Personlichkeit dar, die von Krampen als
konzeptuell unscharf kritisiert wurden. Dem Modell liegt ein theoretisch elaboriertes

Beschreibungs- und Vorhersagemodell fiir Handlungsintentionen und Handlungen zugrunde.
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Handlungen und Handlungsintentionen werden auf folgende subjektive Erwartungen

zurtickgefiihrt:

a) Situations-Ergebnis-Erwartungen (subjektive Erwartung, dass Ereignisse ohne eigenes

Handeln auftreten),

b) Situations-Handlungs-Erwartungen beziehungsweise Kompetenzerwartung (subjektive

Erwartung, in vielen Situationen Handlungsmoglichkeiten zur Verfiigung zu haben),

c) Handlungs-Ergebnis-Erwartungen beziehungsweise Kontrollerwartung (subjektive Er-

wartung der Kontrollierbarkeit von Ereignissen durch zur Verfiigung stehende Handlung[en]),

d) Ergebnis-Folge-Erwartungen beziehungsweise Instrumentalititserwartung (subjektive

Erwartung, dass Ereignisse bestimmte Konsequenzen haben).

I
VERTRAUEN WERTORIENTIERUNGEN UND
INTERESSEN
Neubheit/ t ? ? s
Val \" Val \" Val \Y
Komplexitit (N) alenz (V”) alenz (V) alenz (V°)
vV Y
Sit-E-Erwartung (S) HOFFNUNGSLOSIGKEIT
AAA
Situation (Sit) Handlung (H) Ergebnisse (E) Folgen (F)
Sit-H-Erwartung (SK) H-E-Erwartung (K) E-F-Erwartung (F)

(Kompetenzerwartungen) (Kontrollerwartungen) (Instrumentalitét)
SELBSTKONZEPT KONTROLL- KONZEPTUALISIERUNGS-
EIGENER UBERZEUGUNGEN NIVEAU
FAHIGKEITEN

|

Abbildung 1. Handlungstheoretisches Partialmodell der Personlichkeit von Krampen (2000,

S. 94)

Kompetenzerwartungen, Kontrollerwartungen und Instrumentalitidtserwartungen

bilden Elemente der Handlungsregulation. In ihrer generalisierten Form als Personlich-

keitskonstrukte werden sie als Selbstkonzept eigener Fihigkeiten, als Kontrolliiberzeugungen
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und als Konzeptualisierungsniveau bezeichnet. Krampen nimmt an, dass die prognostische
Bedeutung dieser Personlichkeitskonstrukte mit der Giite der kognitiven Reprisentation und
Strukturierung einer Handlungssituation kovariieren.

Der Vorhersagewert durch die Personlichkeitskonstrukte — beispielsweise durch
Kontrolliiberzeugungen — wird gegeniiber situationsspezifischen Kognitionen als groBer
angenommen, wenn fiir die Situation weder individuelle noch kognitive Erfahrungen und
Reprisentationen in hinreichendem MaBle vorhanden sind (sogenannte schwache Situationen,
Krampen, 2000, S. 95). Im Gegensatz dazu postuliert Krampen einen hoheren Vorsagewert
fiir situationsspezifische Kognitionen gegeniiber Personlichkeitskonstrukten, wenn erstere in
hinreichendem Maf3e vorliegen (sogenannte starke Situationen, Krampen, 2000, S.95).

Das handlungstheoretische Partialmodell der Personlichkeit bettet unter Einbeziehung
diverser empirischer Forschungsergebnisse das Konstrukt Kontrolliiberzeugungen in einen
konsistenten theoretischen Rahmen. Aus kognitiver Sicht werden auf Individualebene die
Rolle und Wirkung generalisierter Kontrolliiberzeugungen im Kontext anderer handlungs-
relevanter Personlichkeitskonstrukte veranschaulicht. Kritisch zu bemerken ist, dass aufgrund
der Zentrierung des Modells auf der Individualebene nur eingeschrinkt Hypothesen iiber die
handlungsrelevante Rolle von Kontrollilberzeugungen im Wechselspiel mit anderen

personenbezogenen und / oder sozial-rdumlichen Aspekten ableitbar sind.

2.2.4 Mittelbare Zusammenhéinge zwischen Kontrolliiberzeugungen und

Mobilitit

Im Folgenden werden Wechselbeziehungen zwischen Kontrolliiberzeugungen und
dem kalendarischen Alter, der Aktivitit, der Gesundheit, der finanziellen Situation sowie dem
Geschlecht im Alter diskutiert. Diese stiitzen die These, dass ein Zusammenhang zwischen
Kontrolliiberzeugungen und Mobilitdt im Alter zu erwarten ist und dass Internalitét in einem
positiven und Externalitit in einem negativen Zusammenhang mit Mobilitidt steht. Es sei
darauf hingewiesen, dass in den einzelnen Studien zum Teil unterschiedliche
Operationalisierungen der subjektiven Kontrollerwartungen gewihlt wurden. Dennoch wird
davon ausgegangen, dass die Befunde die Annahme eines Zusammenhangs zwischen

Kontrolliiberzeugungen und Mobilitidt auf konzeptueller Ebene empirisch stiitzen.
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2.2.4.1 Kontrolliiberzeugungen und Alter

Kamen Anfang der 1990er Jahre Schulz und Kollegen noch zu dem Fazit, dass wenige
Befunde einen Zusammenhang zwischen generalisierten Kontrolliiberzeugungen und
Altersverdnderungen stiitzen (Schulz & Heckhausen, 1999), so scheint sich in neueren,
insbesondere groferen gerontologischen Studien (beispielsweise Berliner Alterstudie oder
Duke Lingsschnittstudie) die Annahme zu bestitigen, dass zwar internale Kontrolliiber-
zeugungen keine bis vernachlédssigbar geringe Altersunterschiede aufweisen, soziale externale
Kontrolliiberzeugungen jedoch mit dem Alter zunehmen (Lehr, 2000; Smith & Baltes, 1999).
Beispielsweise wurde in der Berliner Alterstudie ein Zusammenhang zwischen sozial
externalen Kontrolliiberzeugungen und Alter von r = .33 bestitigt. Die Befunde von Clark-
Plaskie und Lachman (1999) unterstiitzen dies weitgehend und zeigen aullerdem, dass auch
fatalistisch externale Kontrolliiberzeugungen im Alter zunehmen. Verschiedene Studien
weisen aullerdem auf doménenspezifische altersabhingige Abnahmen in den
Kontrollwahrnehmungen, beispielsweise die Kontrolle iiber die Beziehung zu den Kindern,
politische und interpersonale Kontrolle, hin (Clark-Plaskie & Lachman, 1999; Lachman und
Weaver, 1998 Schulz & Heckhausen, 1999). Befunde beziiglich der Altersverldufe von
doménenspezifischen internalen und externalen Kontrolliiberzeugungen fiir Gesundheit und
Denkfihigkeit zeigen zudem, dass diese internalen Kontrolliiberzeugungen tendenziell mit
dem Alter abnehmen, diese externalen Kontrolliiberzeugungen jedoch tendenziell zunehmen
(Clark-Plaskie & Lachman, 1999). Allgemein geben idltere Erwachsene jedoch eine hohere

allgemeine Kontrolle iiber das Leben an als jiingere Erwachsene (Lachman & Weaver, 1998).

2.2.4.2 Kontrolliiberzeugungen und Aktivitit im Alter

Wie bereits anfangs angefiihrt, wurden in verschiedenen Untersuchungen Zusammen-
hinge zwischen Kontrolliiberzeugungen und physischem Aktivitdtsniveau beziehungsweise
der Teilnahmehdufigkeit an Alltags- oder Freizeitaktivititen bestitigt. Krampen (1991)
berichtet diesbeziiglich bei einer Stichprobengrole von 38 ilteren Personen negative
Zusammenhinge zwischen externalen Kontrolliiberzeugungen und dem Aktivitdtsausmaly
(Powerful others: r = -.45; Chance: r = -.33) und eine positive Korrelation hinsichtlich
Internalitit der Kontrolliiberzeugungen (r = .38). Verschiedene andere Studien bestétigen

diese Ergebnisse, insbesondere in der Richtung des Zusammenhangs (Menec & Chipperfield,
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1997; Rodin et al., 1985, Wolk, 1976). Einen Zusammenhang positiver Art zwischen
personlicher Kontrolle und Nutzung offentlicher Transportmittel bestdtigten Baltes et al.
(1990, N = 49; vgl. Patterson, 1985). In dieser Untersuchung mit édlteren Menschen betrug die
Korrelation r = .28.

Insofern ist vor dem Hintergrund dieser Studien festzuhalten, dass zwischen
Internalitit der Kontrolliibberzeugungen und der Aktivitit dlterer Menschen ein signifikant
positiver und zwischen Externalitit und Aktivitdt ein signifikant negativer Zusammenhang

besteht.

2.2.4.3 Kontrolliiberzeugungen und Gesundheit im Alter

In verschiedenen Studien wurde der Zusammenhang zwischen Kontrolliiberzeugungen
und Gesundheit im Alter bestitigt (Lachman et al., 1994; Lehr, 2000; Kunzmann, 1999;
McAuley & Katula, 1998; Perrig-Chiello, 1997; Rodin, 1986; Schulz & Heckhausen, 1999;
Smith & Baltes, 1996). Die Hohe des Zusammenhangs variiert jedoch in Abhingigkeit der
Operationalsierung von Kontrollerwartungen und Gesundheit. So berichten einerseits Baltes
et al. (1990) iiber Korrelationen von r = .67 (N = 49) zwischen funktionaler Gesundheit und
personlicher Kontrolle, andererseits weisen Rodin et al. bereits 1985 in ihrem Review-Artikel
auf Studien hin, in denen keine statistisch signifikanten Zusammenhinge aufgezeigt werden
konnten. Abgesehen hiervon weist Lehr (2000) darauf hin, dass Zusammenhénge (internaler)
Kontrolliiberzeugungen und dem subjektiven Gesundheitszustand und nicht dem festgestellten
Gesundheitszustand gefunden wurden. Dessen ungeachtet beeinflussen Kontrolliiber-
zeugungen die Entstehung von Mobilititsstress (Schulz-Gambard, 1997).

Bei Durchsicht der Literatur entsteht der Eindruck, dass die Rolle der
Kontrolliiberzeugungen im gesundheitlichen Kontext vielseitig ist. Sie werden als Pridiktor,
Moderator- und Mediatorvariable sowie als abhingige Variable konzeptualisiert. Beispiels-
weise berichtet einerseits Rodin (1986) iiber einen groBen Einfluss von Kontrollverlust auf die
Gesundheit, andererseits kldren nach Smith und Baltes (1999) Mobilitdt, Sehschirfe und

Gehor 18 % gemeinsame Varianz des Vorliegens externaler Kontrolliiberzeugungen auf.
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2.2.4.4 Kontrolliiberzeugungen und die finanzielle Situation im Alter

In einigen Studien konnten Zusammenhinge zwischen subjektiver Kontrolle und der
finanziellen Situation bestitigt werden. Lachman und Weaver (1998) berichten iiber einen
negativen Zusammenhang zwischen subjektiv empfundener Kontrolle iiber das Leben und (a)
nicht geniigend Geld zur Verfiigung zu haben, beziehungsweise (b) Schwierigkeiten,
Rechnungen zu begleichen. In einer anderen Untersuchung kommen Lachman et al. (1994) zu
dem Schluss, dass internale Kontrolliiberzeugungen mit einem hoheren soziookonomischen
Status einhergehen. Rodin et al. (1985) berichten iiber external orientierte Personen, die

Probleme bei der Handhabung von Finanzen angaben.

2.2.4.5 Kontrolliiberzeugungen und Geschlecht im Alter

Im Rahmen der Berliner Altersstudie wurde lediglich ein geringer Interaktionseffekt
beziiglich der Dimension ,Sozial externale Kontrolliiberzeugungen* und dem biologischen
Geschlecht gefunden: Altere Frauen waren mehr als Minner und jiingere Frauen iiberzeugt,
dass michtige Andere ihr Leben kontrollieren (Baltes, Freund & Horgas, 1999). In diesem
Zusammenhang verweisen die Autoren auf allgemein geringe Effektstirken von n=00 -.06
(vgl. Krampen, 1991). Feingold (1994, zitiert nach Baltes, Horgas, Klingenspor, Freund &
Carstensen, 1996) fand in einer Metaanalyse keine Geschlechtsunterschiede bei den

untersuchten Altersgruppen.

2.3 Zusammenfassung und Ziel der vorliegenden Studie

Welcher Zusammenhang besteht zwischen Kontrolliiberzeugungen und der Mobilitit
dlterer Menschen? Wie grof ist die relative Bedeutung von Kontrolliiberzeugungen fiir die
Erkldrung der Mobilitit é&lterer Menschen unter der Kontrolle des Einflusses anderer
relevanter Mobilititseinflussgroflen?

Vor dem Hintergrund der fiir diese Arbeit zentralen Fragen wurden in den
vorangegangenen Abschnitten die wesentlichen Konstrukte dieser Untersuchung definiert.
Auf der Grundlage empirischer Befunde und konzeptueller Uberlegungen wurden die Stirken

und Schwichen unterschiedlicher Zugénge zu Mobilitit — von dem Wege-Zugang bis zum
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transportmittelgebundenen Zugang - diskutiert. Indizes, die Anzahl der Teilwege und
instrumentelle Aktivititen wurden im Vergleich als am Vielversprechensten beurteilt, um der
Vielschichtigkeit des Konstruktes Mobilitdt gerecht zu werden. Zudem wurden vor dem
Hintergrund mobilititstheoretischer Defizite empirisch fundierte Einflussfaktoren auf die
Mobilitit Alterer herausgearbeitet und deren relativer Stellenwert erortert. Sie lassen sich
grundsitzlich in personenbezogene, auf den sozialen Kontext und auf den natiirlichen und
rdumlichen Kontext bezogene Einflussfaktoren gliedern. Im Anschluss wurde die Relevanz
von generalisierten Kontrolliiberzeugungen als handlungstheoretisch basierte psychologische
Einflussfaktoren fiir die Mobilitit Alterer aufgezeigt.

Vor dem Hintergrund des Untersuchungsziels der vorliegenden Arbeit werden die
oben diskutierten Beziehungen zwischen der Mobilitit ilterer Menschen und ihren

Einflussgrofen kurz in einem heuristischen Modell (Abbildung 2) dargestellt.

Personengebundene Faktoren

Wertesystem:
Mobilititsmotivation

Personlichkeitseigenschaft:
Kontrolliiberzeugungen

("~ Seelische & korperliche
Aspekte:

Gesundheit 4—/_.} Mobilitit

< Soziostrukturelle Aspekte:

Finanzen
Alter
\_ Geschlecht
Natiirlicher und rdumlicher Kontext
Infrastruktur
Legende:

Empirisch fundierter Zusammenhang  <¢—p>
Empirisch fundierter Einfl |
mpirisch fundierter Einfluss

Abbildung 2. Heuristisches Modell iiber die Beziehungen zwischen Mobilitit und
Mobilitditseinflussgrofsen
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Personengebundene Aspekte — wie das Alter und eingeschriankt das Geschlecht —
sowie an den natiirlichen und rdumlichen Kontext gebundene Aspekte — hier die Infrastruktur
— beeinflussen Mobilitdt direkt. Zwischen den anderen Variablen und Mobilitidt, auBler
Kontrolliiberzeugungen, wurden bisher Zusammenhinge, jedoch keine Einfliisse bestitigt.
Ein indirekter Zusammenhang liegt zudem zwischen Kontrolliiberzeugungen und Mobilitét
iiber die GroBen ,Gesundheit ,Finanzen® ,Alter und ,Geschlecht vor. Uber das
Dargestellte hinaus wird auch im Rahmen von MOBILATE angenommen, dass die Mobilitit
in einem direktem Zusammenhang mit der Lebensqualitit dlterer Menschen steht. Das
Untersuchungsziel der vorliegenden Arbeit wird in Abbildung 2 fett hervorgehoben. Auch
wenn die in den vorangegangenen Abschnitten diskutierten direkten und mittelbaren
Beziehungen zwischen Mobilitdt und bekannten Einflussgroflen ein komplexeres Modell in
Form von Antezedenz- und Mediatorvariablen implizieren konnte, werden diese in
Abbildung 2 nicht aufgenommen. Da bisher noch keine Mobilititsmodelle vorliegen, die die
entsprechenden Wirkungsgefiige abbilden, soll das heuristischen Modell als ein erster

,vereinfachter* Schritt hin zu einem komplexen Mobilitdtsmodell verstanden werden.

2.4 Hypothesen

Bevor die einzelnen Hypothesen formuliert werden, sollen kurz die im Theorieteil
ausfiihrlich diskutierten Erkenntnisse und Uberlegungen vorangestellt werden, die zu der
Annahme der jeweiligen Hypothese gefiihrt haben. Die Operationalisierung und Instrumen-
talisierung der den Hypothesen zugrundeliegenden Konstrukte werden im Methodenteil
dargelegt. Wie bereits erwihnt, stellt ein relevanter Teil der vorliegenden Arbeit die
Uberpriifung der psychometrischen Eigenschaften des in dieser Untersuchung eingesetzten
Erhebungsinstrumentes der Kontrolliiberzeugungen dar. Dieser Teil der Arbeit wird im
Methoden- und Ergebnisteil behandelt. Er findet keinen Eingang in die Hypothesen.

Auch wenn aus konzeptueller Sicht zwischen dem Zusammenhang zwischen
Kontrolliiberzeugungen und auBerhiduslicher Mobilitdt und ihrem Einfluss auf die Mobilitit
unterschieden wird (siehe auch die Gliederung der Hypothesen), sei darauf hingewiesen, dass
aufgrund der querschnittlichen Datenerfassung keine expliziten Kausalaussagen gemacht
werden konnen. Anhand der Datenanalysemethoden kann in Form von Regressionsmodellen

lediglich eine ,korrelative* Ann dherung erreicht werden. Um explizite Kausalrelationen
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darstellen zu konnen, wire eine lidngsschnittliche Datenerfassung notwendig gewesen, die
jedoch insbesondere aus 6konomischen Griinden nicht zu leisten gewesen ist.

Die dargelegte Perspektive der Beeinflussung der Mobilitédt einer Person durch ihre
Kontrolliiberzeugungen soll nicht bedeuten, dass ausgeschlossen wird, dass die Mobilitit
einer Person nicht auch ihre Kontrolliiberzeugungen beeinflusst (bspw. im Sinne eines State).
In der vorliegenden Arbeit wird jedoch — in Anbetracht der bestehenden Erklidrungsliicken
hinsichtlich einer verminderten Mobilitdt im Alter — der Fokus auf die Betrachtung des
Einflusses von Kontrolliiberzeugungen auf die Mobilitdt gelegt und nicht umgekehrt (siehe

Hypothesen 2a und 2b).

2.4.1 Zusammenhang zwischen Kontrolliiberzeugungen und der Mobilitit dlterer

Menschen (Hypothese 1)

Die Entscheidung, den Zusammenhang zwischen Kontrolliiberzeugungen und der
Mobilitit dlterer Menschen zu untersuchen, ergab sich aufgrund theoretischer Uberlegungen
und insbesondere empirischer Befunde dariiber, dass Verdnderungen in den subjektiven
Kontrolliiberzeugungen Alterer, im Zusammenhang mit Verinderungen in ihrer Aktivitit
stehen. Internale Kontrolliiberzeugungen gehen mit einer erhohten Aktivitit, externale
Kontrolliiberzeugungen mit einer verringerten Aktivitit einher. Diese Art des Zusammen-
hangs zeigt sich in gleichem Muster iiber verschiedene Aktivitédtsbereiche, wie beispielsweise
basale physische Aktivitdt oder Freizeitaktivitit (Krampen, 1991; Menec & Chipperfield,
1997; Rodin et al., 1985, Wolk, 1976). Dariiber hinaus weisen Korrelationen zwischen
Kontrolliiberzeugungen und Mobilitidtskorrelaten wie dem Gesundheitszustand, der finan-
ziellen Situation oder dem Alter auf weitere indirekte Zusammenhénge zwischen diesem Trait
und Mobilitdt hin (Kunzmann, 1999; Lachman et al., 1994; Lachman & Weaver, 1998; Lehr,
2000; McAuley & Katula, 1998; Perrig-Chiello, 1997; Rodin, 1986; Schulz & Heckhausen,
1999; Smith & Baltes, 1996). Dessen ungeachtet deuten einige wenige Untersuchungen
direkte Zusammenhinge zwischen Kontrolliiberzeugungen und Mobilitidt im Sinne einer
Nutzung offentlicher Transportmittel an (Baltes et al., 1990; Patterson, 1985). In Analogie der

genannten Befunde wird Hypothese 1 wie folgt formuliert:

Hypothese 1: ,Externalitit“ und ,Internalitit” der Kontrolliiberzeugungen stehen

in einem signifikanten Zusammenhang unterschiedlicher Richtung
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mit Mobilitét: ,.Internalitit steht in einem positiven, ,,Externalitdt*

in einem negativen Zusammenhang mit Mobilitit.

Hypothese 1 besagt zum einen, dass eine Zunahme in der generalisierten Erwartung
einer Person, (méichtige) andere Personen oder Aspekte wie Schicksal, Pech oder Gliick
beeinflussten das eigene Handlungsergebnis (Externalitit in Kontrolliiberzeugungen), mit
einer verringerten auBBerhiuslichen Mobilitét einhergeht und zum anderen, dass eine Zunahme
in der generalisierten Erwartung, man selbst beeinflusse das eigene Handlungsergebnis
(Internalitdt in Kontrolliiberzeugungen), mit einer erhohten auferhduslichen Mobilitit

einhergeht.

2.4.2 Eigenstindiger Einfluss von Kontrolliiberzeugungen auf die Mobilitéit

dlterer Menschen (Hypothesen 2a und 2b)

Geht man davon aus, dass Kontrolliibberzeugungen und Mobilitit miteinander
zusammenhingen, stellt sich die Frage, ob und gegebenenfalls welchen Einfluss
Kontrolliiberzeugungen im Vergleich mit anderen Einflussgrolen auf die Mobilitit haben.
Liefern sie einen eigenstindigen bedeutsamen Beitrag zur Erkldrung der auferhduslichen
Mobilitét édlterer Menschen? Ist die generalisierte Erwartung einer Person dariiber, wer oder
was das eigene Handlungsergebnis bestimmt, handlungs- und somit mobilitdtsbeeinflussend,
sollten Kontrolliiberzeugungen, im Kontext mit anderen Mobilitéitseinflussgroflen betrachtet,
einen eigenstindigen Beitrag zur Erkldrung der Mobilitit dlterer Menschen liefern. Handelt es
sich um einen bedeutsamen Beitrag, sollte sich dies durch einen bedeutsamen
Erkldrungszuwachs ausdriicken, den ein Erkldrungsmodell fiir die auBerhédusliche Mobilitit
dlterer Menschen durch die Aufnahme der Kontrolliiberzeugungen in das Erklarungsmodell
erfahrt.

In den vorangegangen Abschnitten wurden wichtige, empirisch bestitigte Einfluss-
groflen auf die Mobilitdt herausgearbeitet: der gesundheitliche Zustand und die finanzielle
Situation einer Person. Auch der rdumliche Kontext, insbesondere infrastrukturelle
Unterschiede zwischen stidtischen und ldndlichen Lebensrdumen beeinflussen die
auBerhdusliche Mobilitidt (vgl. Friedrich, 1995). Dariiber hinaus ist davon auszugehen, dass
die subjektive Bedeutung der Mobilitit das Ausmall an Mobilitdt beeinflusst. Sowohl

aufgrund konzeptioneller als auch methodischer Uberlegungen ist es dariiber hinaus sinnvoll,
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die FEinfliisse des Alters und des Geschlechts auf die Mobilitdt zu kontrollieren. So ist
konzeptuell anzunehmen, dass unbekannte altersbezogene Einflussgroen und Prozesse ihren
Ausdruck in einer alterskorrelierten Abnahme von Mobilitédt finden. Analog ldsst sich das
Geschlecht als Korrelat mobilititsrelevanter und geschlechtsbezogener Wirkgroflen und
Prozesse verstehen. Die Befunde iiber geschlechtsbezogene Einfliisse sind allerdings nicht
eindeutig, sondern scheinen mit dem Messzugang von Mobilitdit und mit der Ortlichen
Infrastruktur zusammenzuhingen. Mit Hinblick auf die disproportionale Schichtung der
Stichprobe des MOBILATE Survey nach Alter, Geschlecht, Wohngebiet (Stadt / Land) und
Landesteil (Ostdeutschland / Westdeutschland) ist neben den inhaltlichen Argumenten
dartiber hinaus aus methodischer Sicht eine Kontrolle des Einflusses aller Schichtungs-
variablen sinnvoll und macht ihre Aufnahme in die Hypothesenformulierung notwendig
(M. Wiedenbeck ZUMA Mannheim, personl. Mitteilung, 15.1.02). Im Gegensatz hierzu
wurde der Einfluss sozialer Wirkgroen in den Hypothesen nicht beriicksichtigt. Dies geschah
aus mehreren Griinden: Erstens, um eine Modelliiberlastung zu vermeiden, zweitens, da die
Wirkweise sozialer Einflussgrofen — zumindest in ihrer Operationalisierung als
beispielsweise ,HaushaltsgroB3e* — nicht eindeutig ist (Mollenkopf & Flaschentriger, 2001),
und drittens vor dem Hintergrund, dass in MOBILATE keine (komplexeren) Erhebungs-
instrumente spezifischer sozialer Einflussgroen (wie soziale Netzwerke u. a.) eingesetzt
wurden.

Entsprechend der zu Beginn dieses Abschnitts geduBerten Fragen hinsichtlich des
eigenstdndigen Einflusses von Kontrolliiberzeugungen auf die Mobilitdt dlterer Menschen

werden die beiden folgenden zu priifenden Hypothesen formuliert:

Hypothese 2a: Kontrolliiberzeugungen haben unter der Kontrolle des Einflusses der
GroBen ,Gesundheitszustand®, ,Finanzielle Situation®, ,Rdum -licher
Kontext, ,Mobilititsmotivation; ,Alter’; ,Geschlecht und
,Landesteil“ einen signifikanten Einfluss auf die Mobilitit dlterer

Menschen.

Hypothese 2b: Fiir die Erkldrung der Mobilitit dlterer Menschen liefert das Modell
mit Kontrolliiberzeugungen Mg injusive” gegeniiber dem Modell
ohne Kontrolliiberzeugungen M ki ome” einen signifikanten

Erkldrungszuwachs.
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Hypothese 2a besagt, dass die Kontrolliibberzeugungen einer Person ihre
aullerhdusliche Mobilitit eigenstindig beeinflussen und dieser Einfluss nicht auf andere
indirekt wirkende MobilitétseinflussgroBen zuriickzufiihren ist. Ist dieser eigenstindige
Erkldarungsbeitrag  der  Kontrolliibberzeugungen,  verglichen mit dem  anderer
Mobilitétseinflussgroflen, von Relevanz, so sollte er sich entsprechend Hypothese 2b in einem
statistisch ~ signifikanten  Erkldrungszuwachs des Mobilititserklirungsmodells ohne
,Kontrolliiberzeugungen* ,, Mki  onne« durch die Aufnahme der Einflussgrofe
Kontrolliiberzeugungen in dieses Erkldrungsmodell (nun ,,Mki inkiusive ‘) ausdriicken. Hierbei
beinhaltet entsprechend den zuvor als relevant diskutierten Mobilititseinflussgroen das
Erklarungsmodell ,,Mki ome”* die GroBen ,Gesundheitszustand® ,Finanzielle Situation®
,JRiaumlicher Kontext”, ,Mobilititsmotivation®, ,Alter’, ,Geschlecht” und ,Landesteil®
jedoch keine ,,Kontrolliiberzeugungen*. Das Erklarungsmodell ,,Mk; ingusive” beinhaltet
zusitzlich zu den  ErklarungsgroBen des Modells ,Mgi ome die  GroBe

Kontrolliiberzeugungen.
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3. METHODEN

Im folgenden Kapitel werden die verwendeten Untersuchungsmaterialien (3.1), die
den Auswertungen zugrunde liegende Stichprobe (3.2) und die Datenanalyseverfahren (3.3)
beschrieben.

Im Detail werden unter 3.1, entsprechend der fiir die Hypothesen relevanten Grof3en,
die Verfahren zur Erhebung von Kontrolliiberzeugungen (3.1.1), des Gesundheitszustandes
(3.1.2), der finanziellen Situation (3.1.3), des rdumlichen Kontextes (3.1.4), der Mobilitits-
motivation (3.1.5), des Alters und Geschlechtes (3.1.6), der Landesteilzugehorigkeit (3.1.7)
und der Mobilitdt (3.1.8.1 — 3.1.8.4) beschrieben. Abschnitt 3.2 untergliedert sich in die
Darstellung der Stichprobenauswahl (3.2.1), der Drop-out Analyse (3.2.2) und der
Stichprobenbeschreibung (3.2.3). Unter 3.3 werden zunichst generelle Datenanalyseverfahren
(3.3.1) dargestellt. Es folgt die Beschreibung der psychometrischen Evaluation des
Kontrolliiberzeugungen-Erhebungsinstrumentes (3.3.2).

Es sei darauf hingewiesen, dass aus Griinden der besseren Nachvollziehbarkeit in
einigen Abschnitten, und nicht erst im Ergebnisteil, Ergebnisse der Datenanalyse angefiihrt
werden. Es handelt sich um jene Ergebnisse, die die Entscheidungsgrundlage fiir die Bildung

der einzelnen Messgroflen bildeten.

3.1 Materialien

3.1.1 Verfahren zur Erhebung von Kontrolliiberzeugungen

Zur Erfassung generalisierter Kontrolliibberzeugungen wurde der ,,Locus-of-Control-
Beliefs-Fragebogen“ (LCB; Smith, Marsiske, & Maier, 1996; vgl. Staudinger, Freund,
Linden, & Maas, 1999) ausgewihlt. Es wird zwischen den Skalen (1) ,/nternale Kontrolle
iiber positive Ereignisse“ (,Internal control for desired events‘, 3 Items), (2) ,Internale
Kontrolle iiber negative Ereignisse (,Jnternal control for undesirable events®, 3 I tems),
(3) ,Externale Kontrolle durch andere* (,External control — Powerful Others®, 4 Items) und
(4) ,Externale Kontrolle durch das Schicksal“ (,External control — Chance*, 4 Items)
unterschieden. Wie aus (1) und (2) ersichtlich ist, wird in diesem Instrument zwischen zwei
Arten internaler Kontrolliiberzeugungen differenziert: zwischen Kontrolliiberzeugungen iiber
positive und iiber negative Ereignisse. Der LCB besteht aus insgesamt 14 Items, zu denen die

Teilnehmer gebeten wurden, auf einer fiinfstufigen Likert-Skala anzugeben, wie stark die
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jeweilige Aussage auf sie personlich zutrifft (1 = trifft gar nicht zu, 5 = trifft genau zu). Da die
Stichprobe der Berliner Altersstudie — an der im Wesentlichen die psychometrischen
Eigenschaften des LCB iiberpriift wurden — auf westdeutsche, stiddtische Hochaltrige begrenzt
ist, jedoch im Rahmen von MOBILATE auch in den neuen Bundeslidndern und im ldndlichen
Raum lebende sowie jlingere Personen befragt wurden, wurde es als sinnvoll erachtet, die
psychometrischen Eigenschaften des LCB in eigenen Analysen zu priifen.

Basierend auf den eigenen psychometrischen Auswertungen des LCB werden in der
vorliegenden Arbeit Kontrolliiberzeugungen anhand der drei orthogonalen Skalen
(1) ,Internalitdit in Kontrolliiberzeugungen* (,Internalitét*; 6 Items),
(2) ,Soziale Externalitdit in Kontrolliiberzeugungen" (,Soziale Externalitit®, 4 Items) und
(3) ,Fatalistische Externalitit in Kontrolliiberzeugungen* (,Fatalistische Externalitit®
4 Ttems) operationalisiert.
In Anlehnung an die Konzeptualisierung der LCB-Skalen erfassen diese Skalen generalisierte
Kontrollerwartungen im Sinne eines stabilen Personlichkeitsmerkmales (,.Irait®) und nicht
eines variablen Zustandes (,State®). ,Internalitit bedeutet, dass eine Person erwartet, die
Kontrolle iiber das eigene Handlungsergebnis zu haben. ,Soziale Externalitit*bedeutet, dass
der Befragte erwartet, dass das Ergebnis seiner Handlungen von (méichtigen) anderen
Personen bestimmt wird. ,Fatalistische Externalitit* beschreibt die Erwartung, dass das
eigene Handlungsergebnis von Schicksal, Zufall und Gliick kontrolliert wird. Eine genaue
Begriindung fiir die Entscheidung, Kontrolliiberzeugungen anhand dieser drei Skalen zu

operationalisieren, wird in Abschnitt 3.3.2 gegeben.

3.1.2 Verfahren zur Erhebung des Gesundheitszustandes

Vor dem Hintergrund der Vielschichtigkeit des Gesundheitsbegriffes — der neben
physischer beispielsweise auch psychische Gesundheit umfasst (vgl. Statistisches Bundesamt,
1999, S. 463) — wird in der vorliegenden Untersuchung das Konstrukt ,Gesundheit* anhand
zweier Indikatoren operationalisiert:

(1) Anhand eines globalen Malles iiber die ,Zufriedenheit mit der eigenen
Gesundheit. Hierbei wurden die Survey-Teilnehmer gebeten, auf einer 11-Punkte-Skala
(0 = ganz und gar unzufrieden, 10 = ganz und gar zufrieden) die Frage: ,Alles in allem — wie
zufrieden sind Sie mit Threr Gesundheit?* zu beantworten. In vielen soziologischen Arbeiten

werden Ein-Item-Messungen zur Erfassung der Zufriedenheit spezifischer Lebensbereiche —
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wie beispielsweise der Zufriedenheit mit der Gesundheit — eingesetzt. Verglichen mit Indizes
aus mehreren Items verfiigen sie iiber vergleichsweise gute psychometrische Eigenschaften
(Veenhoven, 1996).

Da es sich bei diesem Indikator um eine subjektive Messgroe handelt, kann es
aufgrund der Subjektivitdt der Einschitzung zu Diskrepanzen zwischen der Zufriedenheit und
der objektiven Lebenssituation kommen. In Lingsschnittuntersuchungen zeigte sich jedoch,
dass gerade die subjektive Selbsteinschdtzung und nicht die objektive Einschitzung des
Gesundheitszustandes in einem hohen Zusammenhang mit spiterer Hilfe- und
Pflegebediirftigkeit sowie Mortalitét steht (Kiinemund, 2000). Subjektive Indikatoren bilden
somit eine wichtige Erginzung neben objektiven Indikatoren zur Erfassung des
Gesundheitszustandes (vgl. Statistisches Bundesamt, 1999). Eigene regressionsanalytische
Berechnungen bestitigen die Erwartung, dass es sich bei dem eingesetzten Indikator um ein
globales Gesundheitsmall handelt. Verschiedene einzelne Gesundheitsvariablen — insbeson-
dere die Bewertung der eigenen Bewegungsfihigkeit — beeinflussen die globale Einschitzung
der personlichen Gesundheit (siche Tabelle 1A im Anhang).

(2) Uber die Nahsehschirfe, einem spezifischen Indikator funktionaler Gesundheit.
Vor dem Hintergrund, dass rund 80 % aller Informationen im téglichen Leben iiber das Auge
aufgenommen werden, stellt die Nahsehschirfe (,Near Visual Acuity®) eine wichtige
funktionale Gesundheitskomponente hinsichtlich Mobilitit dar (vgl. Draeger & Klockner,
2001; Kaiser & Myllymaiki-Neuhoff, 1995; Simma & Rauh, 1999). Sie wurde anhand des
objektiven Messinstrumentes von Sachsenweger (1987) in Form von Nahsehproben erfasst.
Es wurden beide Augen gleichzeitig getestet; falls vorhanden, erfolgte die Testung mit
Sehhilfe. Auf der Augenhthe des Teilnehmers wurde im Abstand von einem Meter das
Testmaterial sukzessive vorgelegt. Es bestand aus verschiedenen Reihen mit maximal vier
gleich grofen Symbolen. Der Teilnehmer sollte angeben, wo sich die offene Seite eines
Symbols befand (oben, unten, links, rechts). Der Visuswert der letzten komplett richtigen

Reihe wurde notiert.

3.1.3 Verfahren zur Erhebung der finanziellen Situation

Die finanzielle Situation der Survey-Teilnehmer ging anhand des Pro-Kopf-
Einkommens in die Berechnungen mit ein. Um die Erinnerungsfihigkeit der Befragten nicht

zu iberfordern, wurde in MOBILATE eine relativ einfache Frage iber das
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Haushaltseinkommen gestellt. Sie wird als sogenannter ,Income-Screener in vielen
Erhebungen verwendet (vgl. Wagner, 1991). Die Frage lautete: ,Wie hoch ist das monatliche
Nettoeinkommen Ihres Haushaltes insgesamt? Ich meine die Summe, die nach Abzug der
Steuern und Sozialversicherungsbeitrige verbleibt.“ Wurde die Einkommensangabe
verweigert, wurde nochmals auf die Anonymitit der Angaben hingewiesen, eine Liste mit
14 Einkommenskategorien plus den Kategorien ,.Verweigert“und ,Jch weil} nicht* vorgelegt
und um die Angabe der Kategorienkennziffer gebeten.

Um Aussagen iiber den Einfluss materieller Ressourcen auf die individuelle Mobilitét
machen zu konnen, eignet sich das Haushaltseinkommen nur bedingt, da der gleiche
Einkommensbetrag, je nachdem wie viele Personen davon leben, einen unterschiedlichen
Wert hat. Sinnvoll ist hier, das Aquivalenzeinkommen fiir jedes Haushaltsmitglied zu
berechnen, um eine um die Haushaltsgrofle bereinigte Einkommensberechnung zu erhalten
(vgl. Wagner, Motel, Spiel, & Wagner, 1996). Dies setzt voraus, dass die Haushaltsstruktur
bekannt ist, da sonst den einzelnen Haushaltsmitgliedern keine Gewichte zugewiesen werden
konnen. Da in MOBILATE die genaue Haushaltsstruktur nicht erhoben wurde, wird als
Anndherung das Pro-Kopf-Einkommen basierend auf den Einkommenskategorien (siehe
Stichprobenbeschreibung) berechnet. Fiir die Berechnung der oberen und unteren
Klassenmitten der einzelnen Schichten wurden als Anndherung an die wahren Werte die
Mediane der Nettohaushaltseinkommen aus dem Soziookonomischen Panel von 1999

zugrunde gelegt.

3.1.4 Verfahren zur Erhebung des raumlichen Kontextes

Der rdaumliche Kontext insbesondere in Form der Infrastruktur des Wohngebietes ist
von zentraler Bedeutung fiir die auBlerhdusliche Mobilitdt idlterer Menschen. Da sich
stadtische und ldndliche Infrastrukturen beziiglich der Mobilitidtsrahmenbedingungen, die sie
bieten, unterscheiden (sieche Abschnitt 2.1.4), wurde als Indikator fiir den raumlichen Kontext,
in dem eine Person sich fortbewegt, das Wohngebiet erhoben. Es wurde analog zur
Stichprobenschichtung (vgl. Abschnitt 3.2.1) zwischen den beiden Kategorien ,L.and*
(Jerichower Land, Vogelsbergkreis) und ,Stadt* (Chemnitz, Mannheim) unterschieden und
diese entsprechend dichotom erhoben (0 = Land, 1 = Stadt). In MOBILATE zeichnet sich die
Kategorie ,Land“ im Wesentlichen dadurch aus, dass die Befragten in Ortschaften mit

maximal 5000 Einwohnern und in einer anndhernd gleich groen Entfernung zur néchsten
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Stadt lebten. Auch sind die ldndlichen Regionen vergleichbar diinn besiedelt (Jerichower
Land: 75 Einwohner / km?, Vogelsbergkreis: 82 Einwohner / km?) und zerstreut liegende
Ortschaften zum Teil schwierig mit Offentlichen Verkehrsmitteln zugénglich. Unter der
Kategorie ,Stadt* werden mittelgrole Industriestdad te mit diversifizierten Siedlungsstrukturen
verstanden: Sie verfiigen iiber dicht besiedelte innere Stadtbezirke, iiber eine weniger dicht
besiedelte Peripherie sowie iiber eine Anordnung aus élteren und neueren Vororten. Beide
Stiadte verfiigen liber eine vergleichbare Infrastruktur wie beispielsweise Kinos, Theater,
Sportmdglichkeiten und Universititen, ein diversifiziertes (Offentliches) Transportsystem

(Busse, Stralenbahnen, Regionalbahn, Ziige) sowie Autobahnanschliisse.

3.1.5 Verfahren zur Erhebung der Mobilititsmotivation

Wie in Abschnitt 2.1.4 diskutiert, ist davon auszugehen, dass die subjektive
Bedeutung, die ein ilterer Mensch dem Verlassen seiner Wohnung beimisst, das Ausmaf
seiner Mobilitdt beeinflusst (vgl. Wahl et al., 2001). Diese personliche Wichtigkeit, sich
auBerhduslich fortzubewegen, sozusagen die Mobilitatsmotivation, wurde iiber das folgende
Item erfasst: ,Auch die Welt auflerhalb der eigenen vier Winde kann unterschiedliche
Bedeutungen haben. Sie ist ja viel mehr als ein paar StraBen und Geschifte. Sie kann zum
Beispiel ein Stiick Heimat und Vertrautheit bedeuten. Oder auch einfach nur, dass man
drauffen unterwegs sein kann. Wie wichtig ist dieses DrauBlen-sein fiir Sie?. Die
Untersuchungsteilnehmer wurden gebeten, auf einer elfstufigen Skala (0 = ganz und gar

unwichtig, 10 = sehr wichtig) diese Frage zu beantworten.

3.1.6 Verfahren zur Erhebung des Alters und Geschlechtes

Informationen iiber das Alter und das Geschlecht der Survey-Teilnehmer wurden am
Ende des Interviews erhoben. Das Alter wurde iiber die Frage: ,, In welchem Jahr sind sie
geboren?* erhoben. Das Geschlecht wurde von den Interviewern notiert (1 = ménnlich,

2 = weiblich).
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3.1.7 Verfahren zur Erhebung der Landesteilzugehorigkeit

Analog zu den Vorgaben durch die Stichprobenschichtung (vgl. Abschnitt 3.2.1)
wurde zwischen der Zugehorigkeit zu Landesteilen in den ,peuen beziehungsweise
ostdeutschen Bundeslindern (Wohnregion: Chemnitz, Jerichower Land) und den ,alten*
beziehungsweise westdeutschen Bundesldndern (Wohnregion: Mannheim, Vogelsbergkreis)
unterschieden und entsprechend dichotom erhoben (0 = neue Bundesldnder, 1 = alte
Bundeslédnder). Die ausgewdéhlten Landesteile sind fiir die alten und neuen Bundesldnder

weitgehend typisch, insbesondere beziiglich der regionalen Arbeitslosigkeit.

3.1.8 Variablenaggregation: Bildung von Mobilititssummenscores und eines

Mobilitatsgesamtindexes

Wie bereits in Abschnitt 2.1.3 diskutiert, erfassen einzelne Indikatoren den
Gegenstand Mobilitdt nur unzureichend. Um die Vielschichtigkeit des Mobilitédtsbegriffes
empirisch abzubilden, wurde aus den drei Mobilititsindikatoren (1) ,Anzahl realisierter
Teilwege“, (2) ,Anzahl auflerhdiuslicher Aktivitditen“ und (3) ,Anzahl genutzter Transport -
mittel“ ein Mobilititsgesamtindex gebildet. Hierbei beriicksichtigen die Indikatoren , Anzahl
auBerhduslicher Aktivititen® und ,Anzahl genutzter Transportmittel” eher die Vielfalt
genutzter Mobilitatsmoglichkeiten und weniger das Ausmall an Mobilitdt im Sinne der
Héufigkeit realisierter Aktivititen oder genutzter Transportmittel. Zunédchst wird die
Operationalisierung der in der vorliegenden Studie verwendeten Mobilititsindikatoren

(3.1.8.1, 3.1.8.2 und 3.1.8.3), dann die Bildung des Gesamtindexes dargestellt (3.1.8.4).

3.1.8.1 Summenscore ,,Anzahl realisierter Teilwege* (,, Teilwege**)

Im Rahmen der Auseinandersetzung mit Operationalisierungszugéangen von Mobilitit,
stellt die Anzahl realisierter Teilwege einen konzeptuell fundierten und empirisch
aussagekriftigen verhaltensbezogenen Indikator dar. Die Anzahl der realisierten Teilwege
wurde in MOBILATE wihrend eines Zeitraumes von zwei Tagen von den Teilnehmern in

sogenannten ,Wegetagebiichern® protokolliert. In den Wegetagebiichern wurden im
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Wesentlichen folgende Angaben pro Teilweg festgehalten: (1) Zweck / Aktivitit des
Teilweges (bspw. ,Gesundheitsvorsorge*; ,Einkdufe®), (2) verwendetes Fortbewegungsmittel
(bspw. ,Zu FuB¥; ,Straenbahn®), (3) aufgesuchter Zielort (bspw. ,Ndhere Umgebung®
Weiter weg [mehr als 30 km]) sowie (4), ob die Teilwege allein ode r in Begleitung
zuriickgelegt wurden. Die Verhaltensbeschreibung erfolgte anhand von vorgegebenen
Itemlisten mit standardisieren Antwortmoglichkeiten. Ein Teilweg wird definiert durch einen
Aktivititswechsel und bildet mit Ausnahme des Riickweges die Anzahl auBerhduslich
durchgefiihrter Aktivititen ab. Die Angaben des ersten Erhebungstages wurden nach
Abschluss des Interviews mit dem Interviewer zusammen fiir den Tag vor dem Interview
eingetragen. Die Daten des zweiten Erhebungstages beruhen auf dem Mobilitéitsverhalten des
dem Interview folgenden Tages. Um einen reprisentativen Uberblick iiber die alltiglichen
Wege beziehungsweise Teilwege zu erhalten, wurden die Interviews an allen sieben
Wochentagen durchgefiihrt.

Als Mobilitdtsausmal wurde ein Summenscore iiber alle wihrend des
Erhebungszeitraumes realisierten Teilwege berechnet. Jeder Teilweg wurde mit einem Punkt
gewertet, so dass eine Person um so mobiler war, je mehr Teilwege sie iiber beide Tage

zuriicklegte.

3.1.8.2 Summenscore ,Anzahl auBlerhiuslicher Akti vititen“(,Aktivititen*)

Als weiteren konzeptuell aussagekriftigen Mobilitdtsindikator wurde die Anzahl zum
Erhebungszeitpunkt auflerhduslich ausgetibter Aktivititen erhoben (vgl. 2.1.3). Dieses
Spektrum auBerhiuslicher Aktivitdten indiziert die Vielfalt an Anlédssen, sich auBerhéduslich
fortzubewegen.

Die Teilnehmer wurden gebeten anzugeben, welche von 19 Aktivititen (z.B.
,Ausflugsfahrten oder kleine Reisen unternehmen®, ,Spazieren gehen®, ,Seniorenveran -
staltungen besuchen‘; sieche Tabelle 2A im Anhang) sie zur Zeit ausiiben (1 = iibe ich aus,
2 = nicht zutreffend). Die Frage lautete: ,Auf dieser Liste stehen einige Tétigkeiten, die man
in seiner Freizeit ausiiben kann. Sagen Sie bitte, welche davon Sie zur Zeit ausiiben?*

Als MobilitdtsausmaB3 wurde ein Summenscore iiber die angegebene Aktivitdtenzahl
berechnet. Jede Aktivitat wurde mit einem Punkt gewertet. Dieser Indikator lehnt sich an die
Konzeptualisierung des ,Expanded outdoor behavioral competence -Indikators* (ExCoOut)

von Wahl et al. (2001) an. Er wurde jedoch modifiziert, indem drei untersuchungsspezifische
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Aktivititen in die Liste mitaufgenommen wurden. Aufgrund untersuchungstechnischer
Restriktionen konnen keine Aussagen dariiber gemacht werden, wie hédufig eine Person die
einzelnen Titigkeiten ausiibt. Analog zu dem Mobilitits-indikator ,.;Teilwege* wird hier eine
Person als um so mobiler verstanden, je mehr Mobilititsanldasse — folglich Aktivitdten — sie

angibt.

3.1.8.3 Summenscore ,Anzahl genutzter Transportmittel*“(,,Lransportmittel)

Je mehr Mobilitdtsmittel einer Person zur Verfiigung stehen, desto mehr
Moglichkeiten hat sie, ihre Mobilitdtsbediirfnisse auszudriicken. Gleichzeitig ist ihre
Unabhingigkeit von speziellen Fortbewegungsmittelangeboten und ihre Kompensations-
moglichkeit durch andere Transportmoglichkeiten beim Ausfall eines Transportmittels um so
groBer (vgl. 2.1.3). Vor diesem Hintergrund gibt auch die Anzahl genutzter Transportmittel
einen Hinweis darauf, wie mobil eine Person ist.

Im Rahmen des Interviews wurden die Teilnehmer hinsichtlich ihres gegenwirtigen
Nutzungsverhaltens beziiglich zwolf unterschiedlicher Transportmittel befragt (z.B. Auto,
Fahrrad, Taxi; siehe Tabelle 3A im Anhang). Zur Erstellung des Transportmittelindikators
wurden die Antworten so umkodiert, dass pro Bejahung der in Anspruchnahme eines
Transportmittels ein Punkt vergeben wurde. Es wurde ein Summenscore {iiber alle
Transportmittelitems gebildet. Wie auch bei den Mobilititsindikatoren ,Teilwege* und
,Aktivititen* wird eine Person als um so mobiler verstanden, iiber je mehr Transportmittel

beziehungsweise Ausdrucksmoglichkeiten fiir Mobilitit sie verfiigt.

3.1.8.4 Gesamtindex ,Mobilitit*

Als Mal fiir die Mobilitdt der Survey-Teilnehmer wurde ein Mobilititsgesamtindex
entwickelt. Der Gesamtindex stellt, basierend auf konzeptuellen Abwégungen (vgl. 2.1.3),
eine Neukonzeption dar. Der Gesamtindex setzt sich aus den drei Skalen ,Teilwege
JAktivititen* und ,.Transportmittel*“ zusammen. Abbildung 3 fasst die einzelnen Indikatoren
des Indexes bildlich zusammen. Jeder Indikator bildet spezifische und gemeinsame Aspekte
von Mobilitit ab. Diese Annahmen werden durch empirische Analysen bestitigt. Alle

Mobilititsindikatoren korrelieren hoch signifikant positiv miteinander (N = 1437). Zwischen
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den Indikatoren ,Aktivititen“ und ,Teil wege* beziehungsweise ,Aktivititen® und

,Transportmittel” bestechen Zusammenhidnge mittlerer Hohe (r = .32%% p < .01 bzw.
r=.31%* p <.01). Zwischen ,Teilwege“und ,.Transportmittel*besteht ein niedriger, jedoch

hoch signifikanter Zusammenhang (r = .13**, p < .01). Die Voraussetzung zur Zusammen-
fiihrung der einzelnen Indikatoren zu einem Gesamtscore ist somit gegeben (vgl. Kromrey,
2000, S.173).

Zum besseren Verstindnis des relativ niedrigen Zusammenhangs zwischen den
Indikatoren ,;Teilw ege““und ,,Iransportmittel* wurden zusétzlich korrelative Analysen fiir die
beiden Subgruppen der Personen mit und ohne einem in ihrem Haushalt verfiigbaren Auto
(,Autonutzer* bzw. ,Nicht -Autonutzer) berechnet. Die Ergebnisse werden im Anhang in
Tabelle 4A dargestellt. Die Korrelationen zwischen den Mobilititsindikatoren sind fiir die
Gruppe der Nicht-Autonutzer wesentlich hoher, als fiir die Gruppe der Autonutzer. Die
Ergebnisse deuten an, dass die etwas niedrige Korrelation zwischen den Mobilitétsindikatoren
,Jleilwege* und ,Transportmittel* unter anderem auf die zahlenmifBig wesentlich groBere

Gruppe der Autonutzer zuriickgeht.

Sleilwege ,lransport -
mittel*
Anzahl Anzahl genutzter
realisierter Transportmittel
Teilwege 0-12)
0-27)
JAktivitdten
Anzahl
aullerhiuslicher
Aktivititen
(0-19)

Abbildung 3. Zusammensetzung des Gesamtindexes — vereinfachte Darstellung (Anzahl der
Items in Klammern)

Nachdem die empirische Zuldssigkeit bestitigt wurde, wurden die Ergebnisse der drei
Subskalen in einem Gesamtsummenscore zusammengefiihrt. Da es sich bei dem Gesamtindex
um eine Neukonzeption handelt und inhaltlich nicht ableitbar ist, mit welchem Anteil die

einzelnen Indikatoren zu dem Konstrukt Mobilitdt beitragen — sei es beispielsweise mit
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gleichen oder spezifischen Anteilen — wurde keine Gewichtung der Indikatoren vorge-
nommen. Der maximal erreichbare Gesamtindex-Wert liegt bei 58 Punkten. Eine Person ist

um so mobiler, je mehr Punkte sie erzielt.

3.2 Stichprobe

3.2.1 Stichprobenauswahl

Wie berichtet, ist der empirische Teil dieser Arbeit in das europdische interdisziplinire
Projekt ,MOBILATE Survey 2000“ — ,Enhancing Outdoor Mobility in Later Life: Personal
Coping, Environmental Resources, and Technical Support* (Mollenkopf, Wahl & Oswald,
2002) eingebettet. Die Auswertungen der vorliegenden Arbeit basieren auf den Daten des
deutschen Surveys.

Die Stichprobe ist disproportional nach ,Alter*(,.55 - 74“und ,;/5 und élter*[75 +]),
,Geschlecht® ,Landesteil“(,Ost* - und ,Westdeutschland*) sowie ,,Wohngebiet* (,stddtisch*
und ,Jandlich®) geschichtet (siehe Baas & Mollenkopf, 2001). Fiir die Variablen ,Alter*und
,Geschle cht* liegen Gewichte vor. Dies bedeutet, dass keine reprisentativen Aussagen fiir
,Ost*- und ,Westdeutschland* beziehungsweise ,stiddtisch*und ,]Jdndlich* gemacht werden
konnen.

Die Stichprobenziehung fand jeweils in zwei Stiddten (Chemnitz und Mannheim) und
zwei landlichen Gebieten (Jerichower Land und Vogelsbergkreis) statt. In den stddtischen
Gebieten wurden aus den Registern der Einwohnermeldedmter Stichproben gezogen. In den
landlichen Regionen erfolgte der Einsatz der Interviewer iiber das Random-Route-Verfahren.
Die Datenerhebung fand im Zeitraum Oktober bis November 2000 statt.

Die Kontaktaufnahme fand postalisch durch USUMA statt. Um die dlteren Menschen
zur Teilnahme an dem Survey zu ermutigen, lag jedem Brief ein Empfehlungsschreiben der
jeweiligen ortlichen Gemeinde beziehungsweise Stadt bei. Dariiber hinaus waren vor Eintritt
in die Feldphase in den lokalen Zeitungen Informationen iiber die Studie veroffentlicht
worden. Wurde eine Person nicht zu Hause angetroffen, versuchte der Interviewer bis zu vier
Mal die Person zu erreichen. War eine Kontaktaufnahme erfolgreich, fand die Datenerhebung
in Form eines standardisierten Fragebogens — in dem mehrere standardisierte Tests integriert
waren — und {iber ein Wegetagebuch in der Wohnung des Probanden statt. Zur Befragung
wurden zusitzlich ein Listenheft, ein Begleitheft zum Wegetagebuch, Fragenblitter zum

Tagesabschluss, ein Zahlentestblatt und ein Nahsehstest eingesetzt.
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Das Interview dauerte durchschnittlich 80 Minuten. Einleitend wurde nochmals das
Ziel der Untersuchung aufgezeigt und auf die Anonymitit der Angaben hingewiesen. In
diesem Rahmen erhielt jeder Befragte eine unterschriebene Datenschutzerkldrung von dem
Interviewer. Auf die Moglichkeit des Teilnehmers, Antworten zu verweigern oder das
Interview abzubrechen, wurde hingewiesen. Zunichst wurden das Interview und die einzelnen
Tests durchgefiihrt. Darauthin wurde der Befragte in das Wegetagebuch eingefiihrt.

Wie bereits erwdhnt wurde zusammen mit dem Interviewer das Wegetagebuch
retrospektiv fiir den vorherigen Tag ausgefiillt. Am folgenden Tag protokollierte der
Teilnehmer sein Mobilititsverhalten alleine in dem Wegetagebuch. Um eine moglichst valide
Abbildung des Mobilititsverhaltens zu gewihrleisten, fanden die Interviews sowohl an
Werktagen als auch  Wochenenden  statt. Die  Teilnehmer erhielten als
Aufwandsentschddigung ein kleines Présent tiberreicht.

Die Interviewer des beauftragten Forschungsinstitutes USUMA waren durch
Interviewerschulungen in den Umgang mit den einzelnen Erhebungsinstrumenten,
insbesondere in das Ausfiillen des Wegetagebuches, von den Projektleitern eingewiesen
worden. Sie wurden wihrend der Erhebungsphase durch das Forscherteam des MOBILATE-

Survey supervidiert.

3.2.2 Drop-out Analyse

Die Teilnahmequote belief sich iiber alle Regionen hinweg auf 55 - 60 % der
kontaktierten Personen. Personen, die die Teilnahme verweigerten, wurden beziiglich der
Griinde befragt. Als Hauptverweigerungsgrund wurde Zeitmangel genannt. Etwas mehr als
5 % der kontaktierten Personen fielen aufgrund gesundheitlicher Griinde aus der Stichprobe

heraus (siehe fiir eine ausfiihrliche Darstellung Baas & Mollenkopf, 2001).

3.2.3 Stichprobenbeschreibung

Im diesem Abschnitt wird die dieser Arbeit zugrunde liegende Stichprobe beschrieben. Dies
soll anhand der folgenden soziodemographischen Variablen erfolgen: ,Geschlecht®
JAllgemeiner  Gesundheitszustand®,  ,Haushaltsgroe®, ,Bildung“ und ,Pro -Kopf-
Einkommen‘: Da lediglich fiir die Schichtungsvariablen ,Alter* und ,Geschlecht* Gewichte
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vorliegen, wire die Darstellung reprisentativer Daten nur fiir jede der vier Regionen —
Chemnitz, Mannheim, Jerichower Land, Vogelsbergkreis — moglich. Dies wiirde bedeuten,
dass die Angaben fiir das Einkommen, den Schulabschluss usw. jeweils viermal dargestellt
wiirden, was unweigerlich zu mehrseitigen Tabellen fiithren und einer anschaulichen
Stichprobenbeschreibung zuwider laufen wiirde. Aus diesem Grund werden im Text die
deskriptiven Daten iiber die gesamte Stichprobe dargestellt und sollten nicht als reprasentativ
fiir die Population verstanden werden. Ist es fiir die Uberpriifung der Fragestellung von
Relevanz, werden deskriptive Ergebnisse pro Region im Anhang angefiihrt. Die
Stichprobenangaben werden pro Altersgruppe (,55 - 74“und ,;75 +) gemacht. Der ilteste

Teilnehmer war 98 Jahre alt (M = 70,81, SD = 8,96). Insgesamt nahmen an der Studie
1519 Personen teil. Sowohl in den ostdeutschen als auch in den westdeutschen Landesteilen
nahmen genauso viele Personen vom Land wie aus der Stadt an der Untersuchung teil. Die
regionale Verteilung ist in Tabelle 3 dargestellt. An der Erhebung nahmen annihernd gleich
viele Frauen (n = 747, 49 %) und Minner (n = 772, 51 %) teil. Vergleicht man die beiden
Altersgruppen miteinander, so nahmen in der niedrigeren Altersgruppe etwas mehr Ménner

(52 %) und in der hoheren Altersgruppe etwas mehr Frauen (51 %) an der Erhebung teil.

Tabelle 3. Stichprobenbeschreibung anhand der Variablen ,Wohngebiet“und ,Landesteil “
(N=1519)

Landesteil

Wohngebiet Ost West
Land

n 379 383

% 49 51
Stadt

n 389 368

% 51 49

Allgemeiner Gesundheitszustand und Haushaltsgrofie

Die durchschnittlich angegebene Zufriedenheit der Teilnehmer mit ihrer Gesundheit
lag bei 5,95 von maximal 11 Punkten. Dabei gaben die jlingeren Teilnehmer eine hohere
Zufriedenheit als die dlteren Teilnehmer an (M = 6,59 vs. M = 5,31). Informationen iiber die
Haushaltsgro8e wurden iiber folgendes Item gewonnen: ,Wie viele Personen leben insgesamt

hier in Threm Haushalt, Sie selbst miteingeschlossen? Rechnen Sie bitte jeden dazu, der
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normalerweise hier wohnt, auch wenn er z. Zt. abwesend ist, z.B. im Krankenhaus oder in
Urlaub oder in Ferien. Auch Kinder rechnen Sie bitte dazu.*“Die meisten Teilnehmer lebten in
Zweipersonenhaushalten (M = 1,81). Vergleicht man die beiden Altersgruppen nimmt jedoch
mit zunehmendem Alter die Personengruppe der Alleinlebenden zu (M = 1,97 vs. M = 1,64;
siche Tabelle 4).

Tabelle 4. Stichprobenbeschreibung anhand der Variablen ,Zufriedenheit mit Gesundheit*
(N = 1515) und ,Haushaltsgrofie “(N = 1519) pro Altersgruppe

Altersgruppe

Variablen 55 — 74 Jahre 75+ Jahre
Zufriedenheit mit Gesundheit

M 6,59 5,31

SD 2,42 2,73
Haushaltsgrof3e

M 1,97 1,64

SD 0,84 0,80

Bildungsstand

Der Bildungsstand wurde anhand der Frage: ,Welchen hochsten allgemeinbildenden
Schulabschluss haben Sie?*“erfasst. Es waren folgende sechs Antwortkategorien moglich: (1)
,Schule beendet ohne Abschluss® (2) ,Volks -/ Hauptschulabschluss bzw. POS'" 8. oder 9.
Klasse®, (3) ,Mittlere Reif e, Realschulabschluss bzw. POS 10. Klasse*, (4) ,Fachhochschul -
reife (Abschluss einer Fachoberschule etc.) (5) ,Abitur bzw. EOS ' 12. Klasse
(Hochschulreife)*; (6) ,Anderer Schulabschluss® Tabelle 5 informiert {iber die angegebenen
Schulabschliisse der Teilnehmer. Die Tabelle zeigt, dass in beiden Altersgruppen mehr als
zwel Drittel der befragten Personen einen Volks- oder Hauptschulabschluss beziehungsweise
einen #dquivalenten Schulabschluss der ehemaligen Deutschen Demokratischen Republik
(DDR) besaBen (72 % und 79 %). Der groBte Teil der restlichen Teilnehmer hatte die Schule
mit der mittleren Reife beziehungsweise einem entsprechenden DDR-Schulabschluss beendet

(16 % und 7 %).

19 POS bedeutet ,Politechnische Oberschule“und war eine Schultypenbezeichnung in der ehemaligen Deutschen
Demokratischen Republik.
" EOS bedeutet JErweiterte Oberschule.
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Tabelle 5. Stichprobenbeschreibung anhand der Variable "Hochster allgemeinbildender
Schulabschluss" pro Altersgruppe (N = 1515)

Altersgruppe

Variable 55 — 74 Jahre 75+ Jahre
Schule beendet ohne Abschluss

n 37 41

% 4 7
Volks-/ Hauptschulabschluss bzw. POS 8. oder 9. Klasse

n 658 479

% 72 79
Mittlere Reife, Realschulabschluss bzw. POS 10. Klasse

n 143 39

% 16 7
Fachhochschulreife (Abschluss einer Fachoberschule etc.)

n 19 7

% 2 1
Abitur bzw. EOS 12. Klasse (Hochschulreife)

n 52 32

% 6 5
Anderer Schulabschluss

n 3

% 0,3) 1

Pro-Kopf-Einkommen

Das kategorial berechnete Pro-Kopf-Einkommen der Teilnehmer wird in Tabelle 6
dargestellt. Beide Altersgruppen unterscheiden sich kaum in der Verteilung der
Einkommenshohen. Ungefidhr ein Drittel der Teilnehmer verfiigte monatlich tiber 1000 —
1499 DM. Ein weiteres Drittel verfiigte tiber 1500 — 1999 DM. Der Anteil der Befragten mit
einem Pro-Kopf-Einkommen unter 1000 DM lag bei 11 %. Lediglich eine Person bejahte die

hochste Antwortkategorie und gab ein monatliches Einkommen von iiber 6000 DM an.
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Tabelle 6. Stichprobenbeschreibung anhand der Variable ,Pro -Kopf-Einkommen
(N = 1287) pro Altersgruppe

Altersgruppe Altersgruppe

Variable 55 —74 Jahre 75+ Jahre Variable 55 —74 Jahre 75+ Jahre
312 -599 DM 3500 - 3999 DM

n 13 5 n 13 5

% 2 1 % 2 1
600 — 999 DM 4000 - 4499 DM

n 69 51 n 1 2

% 9 10 % (0,1) (0,4)
1000 — 1499 DM 4500 - 4999 DM

n 269 149 n 2 1

% 35 29 % (0,3) (0,2)
1500 — 1999 DM 5000 — 5499 DM

n 236 183 n 1 1

% 31 35 % 0,1) (0,2)
2000 — 2499 DM 5500 - 5999 DM

n 120 91 n 1 -

% 16 18 % 0,1) -
2500 - 2999 DM 6000+

n 35 26 n - 1

% 5 5 Y% - (0,2)
3000 — 3499 DM

n 9

Y% 1 1

3.3 Datenanalyseverfahren

3.3.1 Allgemeine Datenanalyse

Zur Auswertung des Datensatzes wird das Statistikprogramm SPSS 10.1 (SPSS Inc.
2000) eingesetzt. Die verwendeten Verfahren sind abhiingig von der Fragestellung und dem
Skalenniveau der Variablen.

Im Rahmen der deskriptiven Statistik werden fiir intervallskalierte Variablen
Mittelwerte und Standardabweichungen und fiir nominalskalierte Variablen absolute

Hiaufigkeiten und Prozentwerte berechnet. Alle multivariaten Analysen arbeiten aus
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methodischen Griinden mit ungewichteten Daten, da eine Gewichtung die Unabhingigkeits-
annahme der Schitzmodelle verletzen und die Parameterschitzung nicht verbessern wiirde
(vgl. Wagner et al., 1996, S. 278; M. Wiedenbeck ZUMA Mannheim, personl. Mitteilung,
15.1.02).

Allgemein werden fiir die Datenauswertung faktorenanalytische, korrelative und
regressionsanalytische Verfahren eingesetzt. Vor der Hypothesenpriifung wurde die
psychometrische Struktur des Verfahrens zur Erfassung der Kontrolliiberzeugungen
faktorenanalytisch bestimmt. Alle Faktorenanalysen wurden nach der Hauptachsenmethode
mit Achseniteration berechnet. Die Bestimmung der Anzahl zu extrahierender Faktoren
erfolgte nach dem Eigenwertekriterium Eins und den Ergebnissen des graphischen Scree-
Testes. Aufgrund theoretischer Uberlegungen wurden orthogonale Varimax-Rotationen
durchgefithrt und deren Ergebnisse interpretiert (siehe 3.3.2 fiir eine detaillierte
Beschreibung). Die externe Validitit der Kontrolliiberzeugungenskalen wurde korrelativ
bestimmt. Je nach Skalenniveau der externalen Kriterien wurden Produkt-Moment-
Korrelationen, Rangkorrelationen oder das Korrelationsverhiltnis Eta  berechnet
(Benninghaus, 1998). Dariiber hinaus wurden Produkt-Moment-Korrelationen als
Voraussetzungsiiberpriifung der Variablenaggreagtion von Mobilitdtsindikatoren zu einem
Gesamtindex berechnet (siehe 3.1.8.4). Die Absicherung der Produkt-Moment-
Korrelationsberechnungen erfordert, dass die korrelierten Variablen in der Population bivariat
normalverteilt sind. Da zur Priifung der Normalverteilung laut Bortz (1999) der Nachweis der
Normalverteilung in der Stichprobe geniigt, wurde zu deren Uberpriifung der Kolmogorov-
Smirnov-Anpassungstest berechnet. Dennoch sollte eine schiefe Verteilung nicht zu
ausgepridgten Verzerrungen der Ergebnisse fithren, da der Signifikanztest fiir Korrelations-
koeffizienten gegeniiber Verletzungen der Verteilungsannahme als duflerst robust gilt (Bortz,
1999, S. 205f).

Die Uberpriifung der Hypothesen erfolgte iiber multiple Regressionsanalysen. Diese
bieten den Vorteil, dass entsprechend der formulierten Hypothese der relative Einfluss der
psychologischen GroBe ,Kontrolliiberzeugungen* auf das Kriterium erfasst werden kann.
Kategoriale Merkmale gehen als dummy-kodierte Variablen in die Regressionsanalysen ein.

Vor der Hypothesenpriifung wurden Voraussetzungsverletzungen zur inferenz-
statistischen Bewertung der Regressionskoeffizienten iiberpriift. Hierzu wurde mit Hilfe eines
Scattersplots der standardisierten beobachteten und erwarteten Residuen der abhingigen
Variable die Normalverteilung der Residuen {iiberpriift. Die Residuen liegen hinreichend

normalverteilt vor. Zur Priifung auf Multikollinearitdt wurden Korrelationen zwischen den
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Kontrolliiberzeugungenskalen und den weiteren Priddiktoren berechnet. Je nach Skalenniveau
der Variablen wurden Produkt-Moment-Korrelationen, Rangkorrelationen oder das
Korrelationsverhiltnis Eta berechnet. Zusitzlich wurden Toleranzwerte berechnet. Auch
wenn niedrige und mittlere Korrelationen bestehen (vgl. Tabelle SA im Anhang), liegt,

gemessen an den Toleranzwerten, keine Multikollinearitit der Variablen vor.

3.3.2 Psychometrische Uberpriifung des Kontrolliiberzeugungen-

Erhebungsinstrumentes

Da die Uberpriifung der psychometrischen Eigenschaften des eingesetzten
Kontrolliiberzeugungen-Erhebungsinstrumentes ein wichtiger Bestandteil der vorliegenden
Arbeit ist, wird im Folgenden detailliert auf die einzelnen Analyseschritte eingegangen.
Auswertungszwischenergebnisse und Ergebnisse liber die psychometrischen Eigenschaften
werden an dieser Stelle des Berichtes und nicht erst im Ergebnisteil dargestellt. Deskriptive
Angaben iiber die Faktorenendldsung erfolgen im Ergebnisteil.

Die Anzahl unabhingiger Kontrolliiberzeugungenskalen wurde faktorenanalytisch
bestimmt. Zunichst wurde auf der Basis aller 14 Items des LCB eine Hauptkomponenten-
analyse (PCA) durchgefiihrt. Als Rotationsmethode wurde Varimax gerechnet. Auch wenn
die PCA Losungen liefert, die selten inhaltlich gut zu interpretieren sind (Bortz, 1999, S. 507),
eignet sie sich gut, die Anzahl der Faktoren, die den Merkmalskorrelationen zugrunde liegen,
zu bestimmen (Bortz, 1999; Kline, 1994). Die Komponentenbestimmung erfolgte anhand des
Eigenwertekriteriums (Eigenwerte grofer eins) und unter Beachtung der Scree-Test
Ergebnisse (Bortz, 1999; Kline, 1994; Geider, Rogge, & Schaaf, 1982). Als néchster Schritt
wurde eine Hauptachsen-Faktorenanalyse (PAF) mit Varimax-Rotation gerechnet. Der Vorteil
der PAF gegen tiber der PCA liegt darin, dass nur der gemeinsame Varianzanteil und nicht die
gesamte Varianz — die die spezifische und Fehlervarianz der Variablen beinhaltet — aufgeklart
wird (Bortz, 1999, S. 540f). Die iiber die PCA ermittelte Anzahl an Faktoren wurde in dieser
Extraktion vorgegeben. Die explorierte Losung ,A“ (Tabelle 7; Faktorenlosung mit allen
Faktorladungen in Tabelle 6A im Anhang) besteht aus den drei Faktoren
(1) ,Internalitdit in Kontrolliiberzeugungen* (,Internalitit 6 Items),

(2) ,Soziale Externalitdit in Kontrolliiberzeugungen* (,Soziale Externalitit®, 4 Items) und
(3) ,Fatalistische Externalitit in Kontroll iiberzeugungen* (,Fatalistische Externalitét*

4 Items).
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Tabelle 7. Faktorenlosung A (N = 1483)

Nr. Item Faktorladung h?

Internalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

1. Das, was an Gutem in meinem Leben passiert, kann ich selbst bestimmen. 0,61
5. Das Gute und Schone in meinem Leben kann ich selbst beeinflussen. 0,64
7. Wenn ich bekomme, was ich will, so ist das meistens, weil ich selbst viel dafiir getan habe. 0,50
4. Wenn in meinem Leben etwas schiefgeht, dann habe ich einfach nicht geniigend aufgepal3t. 0,67
10. Wenn etwas bei mir nicht klappt, liegt es an mir selbst. 0,69
12. Wenn ich Probleme im Leben habe, sind sie meistens auf mein eigenes Verhalten zuriickzufiihren. 0,63

Soziale Externalitdit in Kontrolliiberzeugungen:

3. Im allgemeinen sorgen andere Leute dafiir, dal in meinem Leben nichts schief geht. 0,76
8. Ich bin auf andere angewiesen, um Unangenehmlichkeiten zu vermeiden. 0,72
9. Zum grofiten Teil sorgen andere Leute dafiir, daf in meinem Leben alles gut geht. 0,81
14. Die angenehmen Dinge in meinem Leben hédngen von anderen Leuten ab. 0,69

Fatalistische Externalitit in Kontrolliiberzeugungen:

2. In meinem Leben werden die guten Dinge zum grofiten Teil von zufilligen Ereignissen bestimmt. 0,55
6. Oft sehe ich einfach keine Moglichkeit, mich vor ungliicklichen Ereignissen zu schiitzen. 0,52
11. Wenn ich bekomme, was ich mir wiinsche, so geschieht das meistens, weil ich Gliick habe. 0,51
13. Wenn das Schicksal es nicht will, habe ich einfach keine Chance. 0,54

0,45
0,51
0,42
0,45
0,51
0,41

0,65
0,64
0,73
0,59

0,35
0,31
0,27
0,33

Anmerkungen. Vollstindiger Itempool des in MOBILATE eingesetzten ,Locus-of-Control-Belief“-Frage-

bogens (Smith, Marsike & Maier (1996). Erklirte Gesamtvarianz 47 %.

Da die Varianzaufkldarung durch die Faktoren der Losung ,A“mit 47 % und auch die
Faktorladungen des Faktors ,Fatalistische Externalitit® als etwas gering bewertet wurden -
der Range der Faktorladungen liegt bei .51 bis .55 —, wurden in einem weiteren Schritt Items
mit geringer Reliabilitidt'> aus dem Itempool ausgeschlossen. Hierbei handelte es sich um
Items mit Kommunalititen niedriger als 4?2 = .45 (K. Rogge, personl. Mitteilung, 22.11.2001).
Mit einem reduzierten Itempool — zusitzlich zu den ,fatalistischen* Items wurde ein
JInternalitit* -Item ausgeschlossen — wurden entsprechend der bisherigen Vorgehensweise
eine PCA und PFA jeweils mit Variamax-Rotation durchgefiihrt. Anhand der Eigenwerte und
des Scree-Test-Ergebnisses wurde die Faktorenanzahl bestimmt. Wieder war das Ergebnis
eine dreifaktorielle Losung — Losung ,B“ (siehe Tabelle 8; Faktorenlosung mit allen
Faktorladungen in Tabelle 7A im Anhang). Losung ,B*“besteht aus folgenden Faktoren:

(1) ,Internale Kontrolle iiber negative Ereignisse“ (3 Items),

12 Die Homogenititen der einzelnen Items stellen gute Reliabilititsschitzer der Einzelitems dar (Bortz, 1999, S.
541; Geider et al., 1982, S. 98f).
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(2) ,Internale K ontrolle iiber positive Ereignisse“ (2 Items) und

(3) ,Soziale Externalitdiit in Kontrolliiberzeugungen* (4 Items).

Tabelle 8. Faktorenlosung B (N = 1486)

Nr. Item Faktorladung h?

Internale Kontrolle iiber positive Ereignisse:
1. Das, was an Gutem in meinem Leben passiert, kann ich selbst bestimmen. 0,64

5. Das Gute und Schone in meinem Leben kann ich selbst beeinflussen. 0,62

Internale Kontrolle iiber negative Ereignisse:

4. Wenn in meinem Leben etwas schiefgeht, dann habe ich einfach nicht geniigend aufgepal3t. 0,61
10. Wenn etwas bei mir nicht klappt, liegt es an mir selbst. 0,63
12. Wenn ich Probleme im Leben habe, sind sie meistens auf mein eigenes Verhalten zuriickzufiihren. 0,70

Soziale Externalitit in Kontrolliiberzeugungen:

3. Im allgemeinen sorgen andere Leute dafiir, daf in meinem Leben nichts schief geht. 0,79
8. Ich bin auf andere angewiesen, um Unangenehmlichkeiten zu vermeiden. 0,76
9. Zum groBten Teil sorgen andere Leute dafiir, daB in meinem Leben alles gut geht. 0,84
14. Die angenehmen Dinge in meinem Leben hiéngen von anderen Leuten ab. 0,74

0,54
0,58

0,47
0,52
0,50

0,64
0,64
0,73
0,60

Anmerkungen. Reduzierter Itempool. Erklirte Gesamtvarianz 58 %

Die Varianzaufkldrung von Losung ,B“ist mit 58 % um 11 % hoher als die von
Losung ,A* Mit Faktorladungen von mindestens .61 ist die Faktorenlosung eindeutiger. In
Tabelle 9 werden die beiden Faktorenlosungen einander gegeniibergestellt. Ein Vergleich der
in Tabelle 9 dargestellten Kontrolliiberzeugungenskalen der Losungen ,A* und ,B* zeigt,
dass zwar (1) die Fatalismus-Skala der Losung ,A“mit o = .64 etwas niedrig ausfillt, jedoch
(2) die Reliabilititen der beiden Skalen ,Internalitit und ,Soziale Externalitit* der Losung
,A“ genauso gut beziehungsweise besser als die der Losung ,B*“sind. Da die Faktorenlosung
,A“ die dimensionale Differenzierung von Kontrollilberzeugungen entsprechend der
empirisch mehrfach bestitigten Konzeptualisierung von Kontrolliiberzeugungen durch
Levenson abbildet (vgl. Abschnitt 3.3.2) und die internen Konsistenzen der einzelnen Skalen
als akzeptabel bis gut bewertet werden konnen, wurde es als sinnvoll erachtet, in allen
weiteren Analysen Kontrolliiberzeugungen im Sinne der Losung ,A* zu operationalisiere n.
Gegen Losung ,B*“sprach unter anderem, dass trotz der statistisch teilweise besseren Werte

die empirische Bestidtigung dieser Konzeptualisiserung von Kontrolliibberzeugungen im
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Wesentlichen auf Analysen der Berliner Altersstudie-Daten griindet und deshalb als

vergleichsweise weniger empirisch gesichert verstanden werden kann.

Tabelle 9. Gegeniiberstellung der Faktorenlosungen A und B (N = 1483)

Erklirte Gesamt- Range
Faktorenlosungen varianz in % Faktorladungen  A? Cronbach a
A 47 .50 - .81 27-.73
,Soziale Externalitdt in Kontrolliiberzeugungen* .88
Jnternalitét in Kontrolliiberzeugungen 81
,Fatalistische Externalitét in Kontrolliiberzeugungen* .64
B 58 61-84  50-.73
,Soziale Externalitit in K ontrolliiberzeugungen* .88
,Internale Kontrolle iiber positive Ereignisse* 73
,Internale Kontrolle iiber negative Ereignisse* 71

Anmerkungen. Extraktionsmethode: Hauptachsen-Faktorenanalyse, Rotationsmethode: Varimax mit
Kaiser-Normalisierung

Die Stabilitit der Faktorenlosung wurde mit einer Kreuzvalidierung tiberpriift (Kline,

1994). Die Ergebnisse bestitigen die Stabilitit der Faktorenstruktur. Hierfiir wurde der

Datensatz per Zufallszuweisung in zwei anndhernd gleich grole Subsamples geteilt und die

zu Losung ,A“ beschriebenen faktorenanalytischen Auswertungen fiir beide Subsamples

wiederholt. Fiir den interessierten Leser werden diese Ergebnisse in Tabelle 8A im Anhang

angefiihrt.

In einem weiteren Schritt wurden fiir Losung ,A* die Korrelation en zwischen den

Kontrolliiberzeugungenskalen berechnet, um die Faktorenstruktur zusitzlich zu priifen. Die

Ergebnisse sind in Tabelle 10 dargestellt. Wie erwartet korrelieren beide Externalititsskalen

hoch signifikant positiv miteinander und jeweils hoch signifikant negativ

Internalititsskala.

Tabelle 10. Interkorrelationen zwischen den Kontrolliiberzeugungenskalen

Internalitit Soziale Externalitit Fatalistische Externalitit

Internalitit -- - 43 -.23%*
Soziale Externalitat - - iAo

Fatalistische Externalitit -- - —

% < 01

mit der
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Um einen Anhaltspunkt iiber die externe Validitit der Kontrolliiberzeugungenskalen
zu erhalten, wurden Korrelationen mit den Variablen ,Geschlecht®, , Alter*“und ,Gesundheit
ermittelt. Die in Tabelle 11 wiedergegebenen Ergebnisse bestitigen weitgehend die
theoretisch und konzeptuell zu erwartenden Zusammenhédnge. Es zeigen sich insbesondere
von den Vorzeichen konstrukt-addquate Interkorrelationen zwischen den einzelnen Skalen
und den untersuchten Variablen (vgl. 2.2.4). Wie erwartet spielt das Geschlecht keine Rolle
fiir die Art der Kontrolliiberzeugungen. Ebenfalls erwartungskongruent nimmt das Ausmal an
,Externalitit”im Alter zu, das an ,Internalitit* hingegen ab. Dabei spielen sozial extern ale
Kontrolliiberzeugungen im Alter eine stirkere Rolle als fatalistisch externale
Kontrolliiberzeugungen. Kontrolliiberzeugungen sind fiir die subjektive Wahrnehmung des
Gesundheitszustandes von Relevanz. Wie erwartet geht eine Zunahme in ,Externalitiat —
besonders ,Soziale Externalitit — mit einem schlechteren Gesundheitszustand einher, als
wenn die befragten Personen sich selbst als verantwortlich fiir die eigenen

Handlungsergebnisse wahrnehmen.

Tabelle 11. Interkorrelationen zwischen den Kontrolliiberzeugungenskalen und externale
Kriterien

Internalitit Soziale Externalitit Fatahstls'cl}e
Externalitit
Geschlecht? .03 .07 .05
Alter® - 17 38HE 4%
Zufriedenheit mit Gesundheit 209%* - 43%* - 21%*

Anmerkungen.

* Die Beziehung zwischen Geschlecht und den Kontrolliiberzeugungenskalen wird anhand des
Eta-Koeffizienten beschrieben. Der Wert zum Quadrat gibt an, wie viel Varianz der
abhédngigen Variable durch die unabhiingige Variable erkléart wird (Benninghaus, 1998,
S.2209ff)

® Als ZusammenhangsmaB wurde der Pearson-Produkt-Moment-Korrelationskoeffizient
berechnet.

% p < 01
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4. ERGEBNISSE

Die Reihenfolge der Ergebnisdarstellung orientiert sich an den Theorie- und
Methodenteilen dieser Arbeit. Zunidchst werden die Konventionen der Ergebnisdarstellung
erldutert (4.1). Es folgt die Darstellung deskriptiver Kennwerte fiir die Kontrolliiberzeu-
gungenvariablen ,JInternalitit®, ,Soziale Externalitdt” und ,Fatalistische Externalitit® (4.2)
und fiir die zu erkldrende Variable ,Mobilitét “(4.3). Hieran schliefen sich die Ergebnisse der
Hypotheseniiberpriifungen an: Unter 4.4.1 werden die Ergebnisse beziiglich des
Zusammenhangs zwischen den Kontrolliiberzeugungen und der Mobilitédt dlterer Menschen
beschrieben (Hypothese 1). In den néchsten beiden Abschnitten werden die Einfliisse der
Kontrolliiberzeugungen auf die Mobilitdt (4.4.2; Hypothese 2a) und in einer ergdnzenden
Betrachtung auf die einzelnen Mobilitétsindikatoren (4.4.3) dargestellt. Im letzten Abschnitt
(4.4.4) wird der Zuwachs an Erkldrungskraft des Vorhersagemodells fiir Mobilitit durch
Kontrolliiberzeugungen (Hypothese 2b) angefiihrt. Die in diesen Abschnitten dargestellten

Ergebnisse werden in Kapitel 5 diskutiert.

4.1 Konventionen der Ergebnisdarstellung

Die Hypothesen wurden auf einem Signifikanzniveau von o = 1 % getestet, da eine
hohe Wahrscheinlichkeit signifikanter Ergebnisse bedingt durch die groBe Stichprobenzahl
gegeben war. Fiir die Beschreibung der Ergebnisse erfolgt eine Differenzierung in
signifikante (* p < .05), hoch signifikante (** p < .01) und sehr hoch signifikante
(*** p <.001) Ergebnisse. Bei Aufzihlung mehrerer signifikanter Variablen im Text wird aus
Griinden der Verstidndlichkeit nicht zwischen den Signifikanzniveaus unterschieden. Die
Prozentwerte werden auf ganze Zahlen aufgerundet (American Psychological Association,
1998), wodurch leichte Rundungsfehler auftreten konnen. Bei Ergebnissen, die auf Null
abgerundet wiirden, wird in Klammer das genaue Ergebnis angegeben, zum Beispiel (0,3).
Fiir regressionsanalytische Ergebnisse werden neben Rohwerten (B, SE) standardisierte
Koeffizienten () und semipartiale Regressionskoeffizienten (Semipartial R?) angegeben. Der
semipartiale Regressionskoeffizient einer Pridiktorvariable beschreibt den Anteil an
Varianzaufklarung durch diese eine Pridiktorvariable an der Gesamtvarianz des zu

erkldarenden Kriteriums.
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Die unabhingigen Variablen, die in die Regressionsanalysen eingehen, werden gemif3
threr  theoretischen  Konzeptualisierung als  Prddiktoren oder Kontrollvariablen
beziehungsweise zusammen als Regressoren bezeichnet. Gemdll den Konventionen von
Cohen (1988) wird zur Beschreibung der Effektstirke zwischen kleinen, mittleren und grofen
Effekten unterschieden (siehe Tabelle 12). Ergebnisse, die nicht direkt fiir die zu testende
Fragestellung relevant sind, werden im Anhang dargestellt. Die Effektstirke gibt den Anteil
gemeinsamer Variation zwischen zwei Variablen in der Population an. Je groBer der Wert,
desto groBer ist das Ausmal, in dem sich das untersuchte Phinomen manifestiert. Der Wert

der Effektgrofe liegt zwischen O und 1 (vgl. Cohen, 1988, S. 10).

Tabelle 12. Konventionen fiir Effektgrofien gemdfs Cohen (1988)

Effekt r R?
klein .10 02
mittel .30 13
grof3 .50 .26

4.2 Kontrolliiberzeugungen - Deskriptive Kennwerte

In diesem Abschnitt werden die deskriptiven Kennwerte der
Kontrolliiberzeugungenitems fiir die Gesamtstichprobe dargestellt. Als erginzende
Information werden die fiir die vier Regionen reprédsentativen, deskriptiven Kennwerte der
Kontrolliiberzeugungenskalen (Tabelle 9A) — sie sind mit denen der Gesamtstichprobe
vergleichbar — und die Interkorrelationen zwischen den Kontrolliiberzeugenitems (Tabelle
10A) im Anhang angefiihrt.

Wie aus Tabelle 13 ersichtlich, bejahen tendenziell die meisten Personen
Jnternalitit. Der Gesamtmittelwert der Items betrigt Meesum = 3,59, SDgesam: = 0,98.
Hinsichtlich der ,Sozialen Externalitit* weisen tendenziell die meisten Leute die Erwartung
von sich, (méchtige) andere Personen fiir ihr Handlungsergebnis verantwortlich zu sehen. Mit
einem Gesamtmittelwert der Items von Mgesum = 2,32 und einer Streuung von SDem: = 1,22
ist das Ablehnungsverhalten der Befragten jedoch nicht ganz eindeutig. Beziiglich der
JFatalistischen Externalitit geben die Befragten an, dass sie teilweise erwarten, dass das
Schicksal, Gliick, Pech oder Zufall das eigene Handlungsergebnis bewirken (Mesam: = 2,89,
SDgesam: = 1,07).
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Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass im Mittel die Befragten erwarten, sie seien
meistens fiir ihr Handlungsergebnis verantwortlich. Es gibt jedoch auch Handlungsergebnisse,
wo sie annehmen, dass das Schicksal und Ahnliches hierfiir verantwortlich sei. Die
Erwartung, das eigene Handlungsergebnis werde durch andere Personen bestimmt, wird im

Mittel von den Befragten abgelehnt.

Tabelle 13. Deskriptive Kennwerte der Kontrolliiberzeugungenitems fiir die Gesamtstichprobe
(N = 1483)

Item (in der Reihenfolge der Darstellung im Fragebogen) M SD

Internalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

1. Das, was an Gutem in meinem Leben passiert, kann ich selbst bestimmen. 3,57 1,09
5. Das Gute und Schone in meinem Leben kann ich selbst beeinflussen. 3,72 0,99
7. Wenn ich bekomme, was ich will, so ist das meistens, weil ich selbst viel dafiir getan habe. 3,79 0,98
4. Wenn in meinem Leben etwas schiefgeht, dann habe ich einfach nicht geniigend aufgepalt. 3,50 1,02
10. Wenn etwas bei mir nicht klappt, liegt es an mir selbst. 3,61 0,95

12. Wenn ich Probleme im Leben habe, sind sie meistens auf mein eigenes Verhalten zuriickzufiithren. 3,36 0,86

Soziale Externalitdit in Kontrolliiberzeugungen:

3. Im allgemeinen sorgen andere Leute dafiir, daf in meinem Leben nichts schief geht. 2,32 1,21
8. Ich bin auf Andere angewiesen, um Unangenehmlichkeiten zu vermeiden. 2,33 1,24
9. Zum groBten Teil sorgen andere Leute dafiir, daB} in meinem Leben alles gut geht. 2,32 1,24
14. Die angenehmen Dinge in meinem Leben hidngen von anderen Leuten ab. 2,32 1,17

Fatalistische Externalitit in Kontrolliiberzeugungen.:

2. In meinem Leben werden die guten Dinge zum groBten Teil von zufilligen Ereignissen bestimmt. 2,69 1,02

6. Oft sehe ich einfach keine Mdglichkeit, mich vor ungliicklichen Ereignissen zu schiitzen. 2,92 1,11
11. Wenn ich bekomme, was ich mir wiinsche, so geschieht das meistens, weil ich Gliick habe. 2,82 0,97
13. Wenn das Schicksal es nicht will, habe ich einfach keine Chance. 3,13 1,17

Anmerkungen. Die Spannweite der Punktwerte je Item betrdgt 1 bis 5.

4.3 Mobilitit - Deskriptive Kennwerte

In diesem Abschnitt soll die Frage gekldrt werden, welches Ausmal} an Mobilitit die
Teilnehmer zeigten. Zur Veranschaulichung der Mobilitit werden die Durchschnittswerte mit
den maximal gezeigten Werten in Relation gesetzt. Dies geschieht vor dem Hintergrund, dass
Mobilitdt auch kontextabhingig ist, bisher jedoch noch keine kontextunabhingigen

Mobilitdtsnormen vorliegen.
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Wie in Tabelle 14 erkennbar ist, gehen in den Gesamtindex die Mobilitéitsindikatoren
in der folgenden Reihenfolge ein: (1) ,Aktivititen®; (2) ,.Teilwege“und (3) ,.Transportmittel*
Die Streuung der Werte ist sowohl bei dem Gesamtindex als auch bei den
Mobilitatsindikatoren verhiltnismidBig breit. Sie betrigt jeweils mehr als die Hilfte des
Durchschnittswertes. Betrachtet man das Mobilitdtsausmall, so sind die Teilnehmer
durchschnittlich nur ein Drittel (31 %) so mobil, wie der mobilste Survey-Teilnehmer. Dies
verhilt sich dhnlich bei den Mobilititsindikatoren: Gemessen iiber ,Aktivititen* sind die
Teilnehmer im Durchschnitt 30 % und gemessen iiber ,;Iransportmittel*32 % so mobil wie
der Mobilste der Stichprobe. Betrachtet man den Mobilititsindikator ,.Teilwege*, so zeigten
die Teilnehmer durchschnittlich sogar nur ungeféhr ein Sechstel (14 %) der Mobilitéit des
mobilsten Survey-Teilnehmers.

Somit ist festzuhalten, dass die Teilnehmer des MOBILATE-Survey einerseits recht
unterschiedlich mobil sind und andererseits durchschnittlich nur ein Drittel so mobil wie der

Mobilste der Stichprobe.

Tabelle 14. Deskriptive Kennwerte des Gesamtindexes ,Mobilitit”“ (N = 1473) und der
Mobilitditsindikatoren (,ITeilwege N = 1519; ,Aktivititen N = 1517, ,Transportmittel
N = 1475) fiir die Gesamtstichprobe

Variable M SD Spannweite
Mobilitét 10,59 5,48 0-34
Teilwege 3,86 3,14 0-27
Aktivititen 4,14 2,76 0-14
Transportmittel 2,56 1,69 0-8

Die pro Region (Mannheim, Chemnitz, Vogelsbergkreis, Jerichower Land)
berechneten deskriptiven Mobilitidtswerte werden in Tabelle 11A im Anhang abgebildet. In
allen Regionen gleicht das Muster, mit dem die einzelnen Mobilitéitsindikatoren in den
Gesamtindex eingehen, dem Muster, mit dem die Mobilititsindikatoren in der
Gesamtstichprobe in den Gesamtindex eingehen [(1) ,Aktivititen; (2) ,Teilwege®, (3)
,lransportmittel‘]. Die hochste Zahl an Mobilititspunkten wurde in der Region
,Vogelsbergkreis; die niedrigste in der Region ,Jerichower Land* erreicht. Interessant ist
hieran, dass es sich bei beiden um ldndliche Regionen handelt und dass wider einer
moglichen, intuitiven Erwartung, in dieser Stichprobe keine Stadt-Land-Unterschiede

auftraten.
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Ein weiterer Unterschied zwischen den Regionen bestand in der Hohe der
Transportmittelnutzung. In Mannheim wurden am meisten (M = 3,69, SD = 2,14), in der
Region Vogelsbergkreis am wenigsten (M = 1,82, SD = 1,07) Transportmittel genutzt.

Dariiber hinaus unterscheiden sich die vier Regionen nicht wesentlich von einander.

Als Fazit dieses Abschnittes wire festzuhalten, dass hinsichtlich der absolut erzielten
Mobilitdtswerte eine relativ grole Variabilitét in der Stichprobe besteht. Dies gilt auch fiir die
einzelnen Regionen. Die meisten Teilnehmer (60 %) bewegten sich beziiglich ihrer

realisierten Mobilitit jedoch im unteren Drittel der Mobilitétsverteilung.

4.4 Ergebnisse der Hypotheseniiberpriifung

4.4.1 Zusammenhang zwischen Kontrolliiberzeugungen und Mobilit:it

(Hypothese 1)

Nachdem in den vorigen Abschnitten grundlegende deskriptive Charakteristika der
Stichprobe beziiglich ihrer Mobilitdt und Kontrolliiberzeugungen beschrieben wurden, wird
der Fokus in den folgenden Abschnitten auf der Uberpriifung der unter 2.4 aufgestellten
Hypothesen liegen. In diesem Abschnitt soll zunéchst die Frage beantwortet werden, ob und
in welcher Richtung ein Zusammenhang zwischen den Kontrolliiberzeugungen einer dlteren
Person und ihrer Mobilitdt besteht. Aufgrund von Ergebnissen iiber den Zusammenhang
zwischen Kontrolliiberzeugungen und dem Aktivitdtsverhalten dlterer Menschen (vgl. 2.2.4)
wurde analog in Hypothese 1 postuliert, dass eine Zunahme in ,JInternalitit” mit einem
Anstieg der Mobilitit und eine Zunahme in ,Externalitit* mit einer Abnahme in Mobilitéit

einhergeht.

Tabelle 15. Interkorrelationen zwischen den  Kontrolliiberzeugungenskalen und
Mobilitdtsvariablen (N = 1448)

Mobilitét Teilwege Aktivititen Transportmittel
Internalitit .26 .19 .26 .26
Soziale Externalitit -44 -.26 -41 -.26
Fatalistische Externalitit -.11 -.20 -.14 -.20

Anmerkungen. Alle Korrelationen sind hoch signifikant (** p < .01).
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Wie in Tabelle 15 Spalte 1 ersichtlich, besteht ein bedeutsamer Zusammenhang
zwischen den Kontrolliiberzeugungen und Mobilitit. Der hochste, statistisch hoch signifikante
Zusammenhang besteht zwischen ,Sozialer Externalitidt*und ,Mobilitit* (bzw. den einzelnen
Mobilitiatsindikatoren; siehe Spalten 2 - 4). Nach Cohen (1988) handelt es sich um einen
Zusammenhang mittlerer Hohe. Es folgt ein hoch signifikanter Zusammenhang zwischen
JInternalitit und ,Mobilitdt* in anndhernd mittlerer Hohe. Der geringste, jedoch statistisch
hoch signifikante Zusammenhang, besteht zwischen ,Fatalistischer Externalitit“ und
,Mobilitit" Wie erwartet ist die Richtung des Zusammenhangs zwischen ,Internalitit” und
,Mobilitdt* positiv und zwischen den Externalititsskalen und ,Mobilitdt” negativ. Dieses
Muster der Richtung des Zusammenhangs gilt auch fiir die Beziehung zwischen den
Kontrolliiberzeugungen und den einzelnen Mobilitédtsindikatoren.

Diese Ergebnisse zeigen, dass die Erwartung, dass andere Personen oder Dinge wie
das Schicksal das Ergebnis der eigenen Handlungen bestimmen, mit einem Mobilitédtsverlust
einhergehen. Eine Zunahme in der Erwartung, dass man selbst das eigene Handlungsergebnis
bewirkt, geht hingegen mit einer gestiegenen Mobilitit einher. Da es sich um Zusammen-
hinge und keine Angaben kausaler Wirkungsrichtungen handelt, besagen die Ergebnisse
entsprechend umgekehrt, dass eine erhohte Mobilitdt mit gesteigerter ,Internalitdt™ und
verringerter ,Externalitit” in Kontrolliiberzeugungen einhergeht. Wie unter 2.4.1 bereits
begriindet, wird auf die (umgekehrte) Sichtweise eines moglichen Einflusses von Mobilitit

auf Kontrolliiberzeugungen in der vorliegenden Arbeit nicht weiter eingegangen.

Somit sprechen die bisherigen Befunde dafiir, dass ein bedeutsamer Zusammenhang
zwischen den Kontrolliiberzeugungen einer Person und ihrer Mobilitit besteht; insbesondere
zwischen ,Sozialer Externalitit” sowie ,Internalitit” und ,Mobilitit*. Hypothese 1 kann

entsprechend bestitigt werden.

4.4.2 Einfluss von Kontrolliiberzeugungen: Eigenstiindiger Erklirungsbetrag fiir

die Erklirung auBerhiuslicher Mobilitit (Hypothese 2a)

Nachdem die im vorigen Abschnitt prasentierten Ergebnisse die Annahme bestitigten,
dass die Kontrolliiberzeugungen einer Person mit ihrer Mobilitit bedeutsam zusammen-
hingen, werden in diesem Abschnitt die Ergebnisse beziiglich Hypothese 2a dargestellt. In

Hypothese 2a wurde angenommen, dass Kontrolliiberzeugungen unter der Kontrolle des
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Einflusses der GroBen ,Gesundheitszustand®, ,Finanzielle Situation, ,Wohngebiet"

,Mobilititsmotivation‘; ,Alter*, ,Geschlecht“und ,, Landesteil*einen signifikanten Einfluss
auf die Mobilitit dlterer Menschen haben. Es geht also um die Frage, ob
Kontrolliiberzeugungen neben anderen, die Mobilitdt dlterer Menschen beeinflussenden
Variablen, noch einen eigenen, bedeutsamen Beitrag zur Erkldarung der Mobilitit liefern. Fiir
die Analyse der Daten wurde eine simultane Regressionsanalyse durchgefiihrt, wobei — wie
bereits zuvor dargestellt — Mobilitit iiber einen Index aus drei Mobilitédtsindikatoren erfasst

wurde.

Das in Tabelle 16 dargestellte Modell ,,Mk;; inkiusive« — €s beinhaltet die ausgewihlten
Mobilititspradiktoren, Kontrollvariablen und Kontrolliiberzeugungen — hat insgesamt eine
Erkldarungskraft von 33 % fiir die Mobilitit dlterer Menschen. Dies entspricht einem gro3en

Effekt gemif3 den Konventionen von Cohen (1988, vgl. Abschnitt 4.1).

Tabelle 16. Simultane Regressionsanalyse mit Kontrolliiberzeugungen zur Vorhersage von
Mobilitit (N = 1211)

Variable B SE B B Semipartial R?

Mobilitdtsprddiktoren und Kontrollvariablen
Zufriedenheit mit Gesundheit .50 .06 24%%% 21
Visusleistung 1 57 .03 .04
Pro-Kopf-Einkommen .08 .00 J0F** .09
Mobilitidtsmotivation 31 .06 L5 13
Wohngebiet (Land / Stadt) .56 28 .05%* .05
Landesteil (Ost / West) 1,09 27 J0%** .10
Alter -.13 .02 - 2] HE -.18
Geschlecht (Mann / Frau) 13 25 .01 .01

Kontrolliiberzeugungen
Internalitét .06 .04 .04 .04
Soziale Externalitit =22 .05 - 14k -.11
Fatalistische Externalitét .02 .06 .01 .01

Anmerkungen. R> = .33
*p < .05, ¥** p <.001

Hinsichtlich des Erklidrungsbeitrages der Kontrolliiberzeugungenvariablen ist aus
Tabelle 16 ersichtlich, dass — wenn der Einfluss weiterer Mobilitdtsvariablen auf die Variable
,Mobilitdt*“ kontrolliert wird — von den Kontrolliiberzeugungenvariablen lediglich die
Variable ,Soziale Externalitit* einen signifikanten Erkldrungsbeitrag liefert. Wider Erwarten

enthalten in diesem Erkldrungsmodell die Variablen ,Internalitit* und ,Fatalistische
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Externalitit” keine zusitzliche Information und tragen somit nicht zur Aufkldrung von
verdndertem Mobilitdtsverhalten bei.

Im Vergleich mit den anderen sieben signifikanten Variablen, liefert ,Soziale
Externalitit” den viertgroBten Beitrag zur Erkldrung von Mobilitit (siche standardisierte S-
Koeffizienten oder semipartiale R?). Den grofliten Effekt auf Mobilitdt hat die Variable
,Zufriedenheit mit Gesundheit®, den zweitgrofiten das ,Alter” und den drittgroften die
,Mobilitdtsmotivation*. An fiinfter Stelle in diesem Modell stehen die Variablen ,Pro -Kopf-
Einkommen“und ,La ndesteil; die beide einen gleich groBen Effekt auf die Mobilitit haben.
An letzter, sechster Stelle hat der ,ydumliche Kontext* einen Effekt auf die Mobilitit dlterer
Menschen. Die Variablen ,Visusleistung*“und ,Geschlecht“sowie — wie bereits geschildert —
Jnternalitit* und ,Fatalistische Externalitit liefern keinen signifikanten Beitrag zur
Erkldarung der Mobilitét.

Die Einflussrichtung der signifikanten Mobilitdtspridiktoren ,Zufriedenheit mit
Gesundheit, ,Mobilititsmotivation, ,Pro -Kopf-Einkommen* und ,Wohngebiet* sowie
,Soziale Externalitit™ist wie erwartet. Eine Zunahme in der Zufriedenheit mit der eigenen
Gesundheit oder in der Mobilititsmotivation oder dem Pro-Kopf-Einkommen
beziehungsweise das Leben im stddtischen Umfeld geht jeweils mit einem Anstieg in der
Mobilitidt einer Person einher. Demgegeniiber nimmt mit einer Zunahme in der Erwartung,
dass andere Personen fiir das eigene Handlungsergebnis verantwortlich sind, die Mobilitit
dlterer Menschen ab. Beziiglich der signifikanten Kontrollvariablen ,Alter*und ,Landesteil*
nimmt (a) wie erwartet die Mobilitit mit steigendem Alter ab und geht (b) das Wohnen in
Ostdeutschland mit einem Mobilitdtsverlust einher.

Diese Ergebnisse bedeuten, dass Hypothese 2a teilweise bestitigt wurde: Die

Kontrolliiberzeugungenvariable ,Soziale Externalitdt*hat unter der Kontrolle des Einflusses

der Grofen ,Gesundheitszustand®; ,Finanzielle Situation®; ,Wohngebiet*
,JMobilitatsmotivation®, ,Alter”, ,Geschlecht und ,Landesteil” einen signifikanten
hemmenden Einfluss auf die Mobilitit dlterer Menschen. Fir die

Kontrolliiberzeugungenvariablen ,Internalitdt*und ,Fatalistische Externalitit*konnten keine

Einfliisse bestétigt werden.

Vor dem Hintergrund, dass in Hypothese 1 ein wechselseitiger Zusammenhang
zwischen den drei einzelnen Kontrolliiberzeugungenvariablen und Mobilitét bestitigt wurde,
stellt sich die Frage, wieso ,Internalitdt und ,Fatalistische Externalitit* wider Erwarten

keinen signifikanten Effekt auf die Mobilitéit haben.
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Um einen besseren Eindruck iiber den Wirkungsbeitrag der Kontrolliiberzeugungen zu
erhalten, wurde in einem weiteren Schritt der alleinige Erklidrungsbeitrag der Kontrolliiber-
zeugungen fiir die Mobilitdt analysiert. Aus Tabelle 17 ist ersichtlich, dass Kontrolliiber-
zeugungen ohne die Kontrolle des Einflusses anderer Variablen einen Beitrag in der Hohe von
18 % (R? = .18) zur Erkldrung der Mobilitit leisten. Wie erwartet ist der Effekt der ,Sozialen
Externalitit”auf die Mobilitét sehr hoch signifikant. Interessanterweise zeigt sich hier jedoch,
dass — wie eigentlich erwartet — ,Internalitit” ebenfalls einen sehr hoch signifikanten Beitrag
zur Erklirung der Mobilitét leistet. ,Fatalistische Externalitit®, also die Erwartung, dass das
Schicksal oder Ahnliches fiir das Ergebnis der eigenen Handlungen verantwortlich ist, hat
jedoch keinen signifikanten Effekt auf die Mobilitdt. Die Richtung der Vorzeichen der
Regressionskoeffizienten ist wie erwartet: eine Zunahme in ,Internalitit geht mit einer
erhohten und eine Zunahme in ,Externalitit mit einer vermind erten Mobilitidt einher.
Obwohl die Toleranzwerte in dem Modell ,,Mk; inkiusive« in €inem noch akzeptablen Bereich
lagen (.55 - .99), weshalb eine Multikollinearitidt der Regressoren eher unwahrscheinlich
scheint, weist ein Vergleich der Ergebnisse in den Tabellen 16 und 17 darauf hin, dass der
Effekt der ,Internalitit*auf die Mobilitit — wenn die Einfliisse weiterer Mobilitédtspradiktoren
auf Mobilitit nicht kontrolliert werden (siehe Tabelle 17) — nicht auf einen eigenstindigen

Effekt von ,Internalitit*auf d ie Mobilitdt zuriickzufiihren ist.

Tabelle 17. Simultane Regressionsanalyse fiir Kontrolliiberzeugungen zur Vorhersage von
Mobilitit (N = 1211)

Variable B SE B B Semipartial R?
Internalitét .13 .04 LQQkk* .08
Soziale Externalitit -.59 .05 - 3w -31
Fatalistische Externalitit -.02 .07 -.01 -.01

Anmerkungen. R?> = .18
Ex p <.001

Vor diesem Hintergrund wurde zur Beantwortung der Frage, welche der Variablen aus
dem Modell ,, Mk inkiusive« Mit der Reduktion des Effektes der ,Internalitit auf die Mobilitét
im Zusammenhang stehen, eine hierarchische Regressionsanalyse durchgefiihrt. Jeder der
signifikanten Regressoren des Modells ,, Mk inkiusive«  (,Zufriedenheit mit Gesundheit®
JAlter;  ,Mobilitatsmotivation®;  ,Pro -Kopf-Einkommen*, ,Landesteil; ,Rdumliche
Kontext*) wurde als eigenstindiger Block zur Variable ,Internalitit* hinzugefiigt. Aufgrund

der ibermifBigen Linge der Tabelle mit den vollstindigen Ergebnissen werden in Tabelle 18
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auszugsweise nur die zur Beantwortung dieser Frage relevanten Ergebnisse dargestellt.
Bedeutsame Veridnderungen in der Signifikanz der Variable ,Internalitit, die mit dem
Hinzufiigen einer weiteren Variable in das jeweilige Modell zusammenhingen, sind fett

markiert. Die vollstindigen Ergebnisse werden im Anhang in Tabelle 12A prisentiert.

Tabelle 18. Stufen 6 bis 8 der achtstufigen hierarchischen Regressionsanalyse zur Priifung
des insignifikanten Effektes von ,Internalitdt “auf die Mobilitdt (N = 1228)

Signifikanz
Variable B SE B B von T
Stufe 6
Internalitét .10 .04 .07 01
Zufriedenheit mit Gesundheit .62 .06 .30 .001
Pro-Kopf-Einkommen .00 .00 A2 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) 40 28 .04 15
Mobilitidtsmotivation .33 .05 .16 .001
Alter -.15 .02 -.25 .001
Stufe 7
Internalitét 12 .04 .09 001
Zufriedenheit mit Gesundheit .60 .06 29 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 A1 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) .52 .28 .05 .06
Mobilitdtsmotivation 38 .06 18 .001
Alter -.15 .02 -.25 .001
Landesteil (Ost / West) 1,23 .26 A1 .001
Stufe 8
Internalitét .06 .04 .04 10
Zufriedenheit mit Gesundheit 54 .06 26 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 A1 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) 45 27 .04 .10
Mobilitdtsmotivation 32 .06 15 .001
Alter -.13 .02 -21 .001
Landesteil (Ost / West) 1,03 .26 .10 .001
Soziale Externalitét -22 .05 -.14 .001
Anmerkungen.

R2 = 26%** fiir Stufe 5; A R2 = .05%** fiir Stufe 6; A R?2 = .01*** fiir Stufe 7; A R? = .01
*** fiir Stufe 8;
*#% p <001

Wie aus Tabelle 18 ersichtlich ist, verdndert sich die statistische Bedeutsamkeit des
Erkldrungsbeitrages der Variable ,Internalitit* fiir die Hohe der Mobilitit durch das
Hinzufiigen der Variablen ,Alter*, ,Landesteil* und ,Soziale Ex ternalitdt Die Signifikanz
des Effektes von ,Internalitit® auf die Mobilitit verringert sich durch das Hinzufiigen der

Variablen ,Alter* und ,Soziale Externalitit™in das Modell (siche Stufen 6 und 8). Wird
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JAlterin Stufe 6 in das Modell aufgenommen, ve rringert sich die Signifikanz des Effektes
von Internalitit* von sehr hoch signifikant ( p < .001) auf hoch signifikant (p < .01). Mit dem
Hinzufiigen der Kontrolliiberzeugung ,Soziale Externalitit in das Modell (siehe Stufe 8)
verringert sich das Signifikanzniveau entscheidend. Der Beitrag den ,Internalitit zur
Erkldarung der Mobilitit liefert wird insignifikant (p < .10).

Diese Ergebnisse deuten darauf hin, dass der Einfluss von ,Internalitdt* auf Mobilitit
bei der Analyse des unkontrollierten Einflusses der Kontrolliiberzeugungenvariablen (vgl.
Tabelle 17) auf den Einfluss der Kontrolliiberzeugung ,Soziale Externalitit* zuriickgeht.
Unter der Kontrolle anderer Mobilitétseinfliisse (vgl. Tabelle 16) scheint ,Internalitit*jedoch
keinen bedeutsamen direkten Einfluss auf die iiber den Gesamtindex gemessene Mobilitit

dlterer Menschen zu haben.

Fazit Hypothese 2a

Hinsichtlich der Priifung von Hypothese 2a, betonen die Ergebnisse die Bedeutung des
Erklarungsbeitrages, den die Kontrolliiberzeugung ,Soziale Externalitit“ fiir die Erkldrung
der Mobilitit dlterer Menschen liefert. Da ,Internalitit® und ,Fatalistische Externalitit® im
Verhiltnis mit anderen Variablen keinen eigenen signifikanten Beitrag zur Erkldrung der
Mobilitit liefern, wurde Hypothese 2a nur teilweise bestitigt.

Somit sprechen die Befunde dafiir, dass (in Deutschland) abnehmendes
Mobilititsverhalten &lterer Menschen essentiell beeinflusst wird durch deren Erwartung,
andere (michtige) Personen beeinflussen im Wesentlichen das Ergebnis ihres Handelns sowie
auBerdem ihre gesunkene Zufriedenheit mit ihrer Gesundheit, ihr zunehmendes Alter und ihre
verminderte Mobilitdtsmotivation. Dariiber hinaus spielen auch ein vermindertes monatliches
Einkommen und die Gegebenheiten, in Ostdeutschland beziehungsweise in einer landlichen

Region zu leben eine Rolle.

4.4.3 Supplement: Einfluss von Kontrolliiberzeugungen auf die

Mobilitatsindikatoren

Vergleicht man die Ergebnisse des relativen Effektes der Kontrolliilberzeugungen auf
die Mobilitét (Tabelle 16) mit denen des relativen Einflusses der Kontrolliiberzeugungen auf
die einzelnen Mobilitétsindikatoren (siehe jeweils Spalte 3 bzw. 4 in den Tabellen 13A, 14A,

und 15A im Anhang), ergeben sich fiir die Mobilititsindikatoren unterschiedliche S-Muster
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(bzw. semipartiale R?) und erklidrte Varianzanteile durch die Regressoren. Im Folgenden
werden diskutiert: (a) Regressoren mit einem signifikanten Effekt auf die Mobilitits-
indikatoren und (b) auffillige Verdnderungen zum einen gegeniiber dem Ergebnis zur
Erkldarung der Mobilitit, zum anderen gegeniiber den jeweils anderen Mobilitétsindikatoren.
Entsprechend ihres Effektes auf den Mobilititsindikator werden die Variablen mit dem
hochsten Effekt an erster und die mit dem geringsten Effekt an letzter Stelle angefiihrt. Da
diese Ergebnisse iiber die Hypothesentestung hinausgehen, liegt der Fokus eher auf einer
,fechnischen‘ Darstellung der Konstellation der Variablen mit einem Erkldarungsbeitrag fiir
die Hohe des jeweiligen Mobilititsindikators als auf einer inhaltlichen Interpretation der
Ergebnisse.

Fir die Erklirung des Mobilititsindikators ,Teilwege” — die ausgewihlten
Regressoren erkldren 12 % der Gesamtvarianz — liefern folgende sechs Variablen einen
signifikanten Beitrag: (1) das ,Pro-Kopf-Einkommen®; (2) das ,Alter*; (3) ,Zufriedenheit m it
Gesundheit; (4) ,Soziale Externalitit (5) ,Internalitit“ und ,Wohngebiet®
Interessanterweise hat die ,Mobilititsmotivation““keinen signifikanten Effekt auf ,;Teilwege*
obwohl sie auf die beiden anderen Mobilititsindikatoren und auf Mobilitit den zweit-
beziehungsweise drittgrof3ten signifikanten Effekt hat. ,Internalitdt™ hat hingegen auf diesen
Mobilititsindikator einen signifikanten Effekt.

Die Vorhersagekraft des Modells ist fiir den Mobilititsindikator ,Aktivitiiten“ mit
34 % vergleichsweise am hochsten. Ahnlich wie fiir Mobilitit, liefern folgende sieben Variab-
len einen Beitrag zu seiner Erkldrung: (1) ,Zufriedenheit mit Gesundheit®, (2) ,Alter* und
,Mobilitdtsmotivation; (3) ,Landesteil; (4) ,Soziale Externalitit (5) Visusleistung und
(6) ,Pro-Kopf-Einkommen*. Auffillig ist, dass erstens die Variablen ,Landesteil” und
,Visusleistung* nur auf diesen Mobilititsindikator einen signifikanten Effekt haben. Und
zweitens, dass ,Internalitit” wider Erwarten keinen signifikanten Effekt auf den Mobilit éts-
indikator ,Aktivititen* hat, obwohl beispielsweise zwischen ,Internalitit und Freizeit -
aktivititen bedeutsame Zusammenhinge gefunden wurden (vgl. 2.2.4.2).

Folgende sieben Variablen erklidren 20 % des Mobilitditsindikators ,Transportmittel“ :
(1) ,Wohngebiet, (2) ,Mobilititsmotivation®, (3) ,Alter*; (4) ,Soziale Externalitit®
(5) ,Zufriedenheit mit Gesundheit®, (6) ,Geschlecht* und (7) ,Internalitdt Aufféllig sind
mehrere Dinge: Zunichst der hohe Effekt des rdumlichen Kontextes, der nur fiir
JTranspor tmittel gilt (B = .30, p = .001; semipartial R? = .27). Des Weiteren, dass das
,Geschlecht” nur hier, zur Erkldrung der genutzten Transportmittelzahl, einen signifikanten

Beitrag liefert sowie im Gegensatz dazu, dass das Einkommen nur fiir ,;Iransportmittel “keine
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Vorhersagekraft hat. Und dariiber hinaus, dass eine Zunahme in ,JInternalitit* mit einer
verringerten und nicht erhdhten Transportmittelnutzung einhergeht. Da im anschlieBenden
Kapitel die Ergebnisse des Supplementes nicht schwerpunktméfig diskutiert werden sollen,
sei an dieser Stelle die Vermutung geéduBlert, dass der negative Einfluss von Internalitét auf die
Transportmittelnutzung darauf zuriickzufiihren ist, dass moglicherweise idltere Menschen mit
einer hohen ,Internalitit*in Kontrolliiberzeugungen, hauptsichlich das Auto und gleichzeitig
nur wenig andere Transportmittel nutzen, wihrend Personen mit niedriger ,Internalitit® sich
kaum mehr zutrauen, Auto zu fahren und entsprechend auf (mehrere) andere Transportmittel
angewiesen sind.

Die im Abschnitt ,,Supplement dargestellten Ergebnisse sprechen dafiir, dass
fatalistische Kontrolliiberzeugungen auch zur Erklirung der einzelnen Mobilititsindikatoren
keinen signifikanten Beitrag leisten. ,Internalitdt” leistet andererseits — im Gegensatz zur
Erklarung der Mobilitdt — einen geringen, aber signifikanten Beitrag zur Erklidrung der
Mobilititsindikatoren ,.Teilwege und ,.Transportmittel*. Dariiber hinaus veranschaulichen
diese Ergebnisse, dass Aussagen iiber ,die* Mobilitét dlterer Menschen und ,die* wichtigen
Einflussfaktoren auf Mobilitdt sehr unterschiedlich ausfallen konnen, je nach Art der
gewdhlten Operationalisierung von Mobilitdt. Die Ergebnisse sprechen fiir die in der
vorliegenden Arbeit gewidhlte komplexe Operationalisierung von Mobilitdt anhand eines
Indexes, um Aussagen iiber das vielschichtige Phidnomen Mobilitit (und nicht einzelne

Mobilitdtsaspekte) zu treffen.

4.4.4 Einfluss von Kontrolliiberzeugungen: Erklirungszuwachs durch

Kontrolliiberzeugungen fiir Mobilitiatserklirungsmodell (Hypothese 2b)

AnschlieBend an die bisherigen Ergebnisse iiber den Einfluss von Kontroll-
iberzeugungen fiir die Erkldrung der Mobilitit dlterer Menschen geht es in diesem Abschnitt
um die Frage, ob der Erkldrungszuwachs durch Kontrolliiberzeugungen fiir die Erkldrung von
Mobilitit bedeutsam ist.

In Hypothese 2b (vgl. Abschnitt 2.4.2) wurde diesbeziiglich vermutet, dass fiir die
Erkldrung der Mobilitit édlterer Menschen das Modell mit Kontrolliiberzeugungen

WM inkusive<” gegeniiber dem Modell ohne Kontrolliiberzeugungen M i ome='* €inen

3 Das Modell WMyi iiusive’. beinhaltet die Variablen ,Gesundheitszustand®, ,Finanzielle Situation®
~Wohngebiet; ,Mobilitdtsmotivation®; ,Alter*; ,Geschlecht®, ,Lande steil” und ,Kontrolliiberzeugungen
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signifikanten Erkldrungszuwachs liefert. Zur Priifung dieser Hypothese wurde eine
hierarchische Regressionsanalyse durchgefiihrt. Da nur ,Soziale Externalitit” einen
signifikanten Effekt auf die Mobilitit hat, jedoch ,Internalitit* zumindest einen signifika nten
Effekt auf zwei der Mobilititsindikatoren, wurden ,Internalitit®und ,Soziale Externalitit®in
das Modell ,,Mkii inkiusive« aufgenommen. Trotz methodischer Vorbehalte war die Idee, eine
groffere konzeptuelle Anndherung an das urspriinglich postulierte Modell der drei
Kontrolliiberzeugungen zu erzielen.

Die Ergebnisse in Tabelle 19 zeigen, dass das Modell mit Kontrolliiberzeugungen
einen um 2 % hoheren Erkldarungsbeitrag leistet als das Modell ohne Kontrolliiberzeugungen
(R? = .33 vs. R? = .31). Dies entspricht nach den Konventionen von Cohen (1988) einem
kleinen Effekt. Der Erkldrungszuwachs durch Kontrolliibberzeugungen ist sehr hoch
signifikant (A F (2, 1202) = 15,89, p < .001). Er wird ausschlieBlich durch die Kontrolliiber-
zeugungsvariable ,Soziale Externalit it*“bewirkt.

Die Ergebnisse bestidtigen Hypothese 2b. Dies bedeutet fiir die Vorhersage
beziehungsweise Erkldrung der Mobilitit &dlterer Menschen: Die Erwartung einer élteren
Person, andere (michtige) Personen beeinflussten im Wesentlichen ihr Handlungsergebnis

(,50ziale Externalitit®), iibt einen nicht zu vernachldssigenden Einfluss auf ihre Mobilitit aus.

Tabelle 19. Erklirungskraft der Kontrolliiberzeugungen fiir die Hohe von Mobilitdt
(N=1213)

Modell R R? Anderung in R?
MKU ohne : .56 31 (3] Hkk
MKﬁ inklusive b 58 33 02***
Anmerkungen.

* Einflussvariablen: (Konstante), Visusleistung, Landesteil, Geschlecht, Wohngebiet,
Zufriedenheit mit Gesundheit, Pro-Kopf-Einkommen, Mobilitdtsmotivation, Alter.

® Einflussvariablen: (Konstante), Visusleistung, Landesteil, Geschlecht, Wohngebiet,
Zufriedenheit mit Gesundheit, Pro-Kopf-Einkommen, Mobilitdtsmotivation, Alter,
Internalitét, Soziale Externalitét

w5 p < 001

4 Das Modell »Mii onne * beinhaltet die Variablen ,Gesundheitszustand®, ,Finanzielle Situation‘; ,Wohngebiet;
,Mobilititsmotivation®; ,Alter*; ,Geschlecht und Landesteil*; also  keine Kontrolliiberzeugungen.
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Zusammenfassung der Ergebnisse

Insgesamt bestitigen die Ergebnisse der Hypothesenpriifung, dass das
Mobilitdtsausmal} dlterer Menschen, verglichen mit anderen Einflussgroen, auch von ihren
Kontrolliiberzeugungen bedeutsam beeinflusst wird. Ein Anstieg in ihrer Erwartung, andere
(michtige) Personen beeinflussten im Wesentlichen ihr Handlungsergebnis (Soziale
Externalitit in Kontrollilberzeugungen), geht mit einer verminderten Mobilitidt einher. Ein
eigenstindiger Einfluss auf das vielschichtige Phdnomen der Mobilitit wurde fiir die
Kontrolliiberzeugungen ,JInternalitit (Erw artung, man selbst beeinflusse das eigene
Handlungsergebnis) und ,Fatalistische Externalitdt”(Erwartung, Schicksal, Gliick, Pech oder
Zufall beeinflussten das eigene Handlungsergebnis) nicht bestitigt. ,Internalitédt™ beeinflusst

lediglich einen der Mobilitidtsaspekte: die Vielfdltigkeit auBerhéduslich realisierter Aktivitéten.
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S. DISKUSSIONSTEIL

Das Ziel der vorliegenden Arbeit war es, einen Beitrag zur Beantwortung der bisher
wenig gekldrten Frage der Bedeutung psychologischer Variablen fiir die Erkldrung auBer-
héduslicher Mobilitit édlterer Menschen zu liefern. Unter aulerhéduslicher Mobilitidt wurde im
Wesentlichen die Fortbewegung zum Erreichen von Zielen auflerhalb der Wohnung und der
Durchfiithrung auBerhéduslicher Aktivititen sowie der Umstand, i{iber mehrere Fortbe-
wegungsoptionen und somit iiber eine groBe Handlungsflexibilitit bei verdnderten
Mobilitidtsrahmenbedingungen zu verfiigen, verstanden (vgl. Abschnitt 2.1.1). Es wurde
davon ausgegangen, dass jene Person mobil ist, die ihre Ziele in kiirzester Zeit und mit
geringstem Aufwand erreichen kann. Zur Beantwortung dieser Frage wurde in der
vorliegenden Arbeit beispielhaft die Rolle des handlungstheoretischen
Personlichkeitsmerkmals ,Kontrolliibberzeugungen* untersucht. Da die Entwicklung
relevanter Mobilitidtstheorien noch aussteht, interessierte — auf analogen Schlussfolgerungen
der Bedeutung von Kontrolliiberzeugungen basierend, insbesondere beziiglich des Aktivitéts-
und Freizeitverhaltens élterer Menschen — vor allem, ob Kontrolliiberzeugungen einen
eigenstandigen Beitrag zur Erkldrung der auBerhduslichen Mobilitét liefern. Der empirische
Teil der vorliegenden Arbeit beruhte auf den deutschen Daten des interdisziplinidren
europdischen Projektes ,,Enhancing Outdoor Mobility in Later Life: Personal Coping,
Environmental Resources, and Technical Support“ (MOBILATE); in dessen Rahmen waren
in Deutschland insgesamt 1519 Ménner und Frauen zwischen 55 und 98 Jahren in stddtischen
und ldndlichen Regionen in Ost- und Westdeutschland interviewt sowie ihr
Mobilitatsverhalten in Wegetagebiichern erfasst worden. Neben den wissenschaftlichen
Zielen verfolgte diese Arbeit auch praktische Ziele: Insbesondere im Zusammenspiel mit
weiteren Befunden des MOBILATE-Projektes, aber auch im Kontext bereits bekannter
Erkenntnisse beziiglich mobilititsrelevanter Faktoren im Alter, kann die Arbeit Implikationen
fiir die Identifikation von Risikogruppen mit besonderer Mobilititsgefahrdung und fiir die
Empfehlung von MaBnahmen zum Erhalt und zur Forderung auBerhiuslicher Mobilitit im

Alter haben.

Im Folgenden werden die Ergebnisse anhand der in Abschnitt 2.4 aufgestellten
Hypothesen diskutiert. Die Diskussion soll aber auch Ergebnissen der psychometrischen
Uberpriifung des Kontrolliiberzeugungen-Erhebungsinstrumentes und des Mobilititser-
hebungsinstrumentes gewidmet sein. Zunichst erfolgt eine kritische Betrachtung des

methodischen Vorgehens im Hinblick auf die Generalisierbarkeit der Ergebnisse (5.1). Daran
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anschlieBend werden Befunde des Kontrolliiberzeugungen- und Mobilititserhebungs-
instrumentes (5.2) und die Ergebnisse im Hinblick auf die einzelnen Hypothesen diskutiert
(5.3). AbschlieBend werden Vorgehensweise, Ergebnisse und Implikationen kritisch ge-

wiirdigt (5.4).

5.1 Kritische Betrachtung der Generalisierbarkeit der Ergebnisse

Beziiglich der Generalisierbarkeit der Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung ist
anzumerken, dass Teile der Ergebnisse dieser Untersuchung moglicherweise positiv verzerrt
sind, da zum einen Bewohner von Alters- oder Pflegeheimen in MOBILATE nicht
beriicksichtigt wurden und zum anderen gesundheitliche Griinde ungefihr 5 % der
potentiellen Survey-Teilnehmer von einer Teilnahme an der Studie abhielten.

AuBerdem konnte es aufgrund der Spezifitit der eingesetzten Gesundheitsindikatoren
— der Zufriedenheit mit der eigenen Gesundheit und der Visusfahigkeit — zu einer Verzerrung
der Ergebnisse kommen. Moglicherweise fiihrt der Einbezug eines globalen objektiven
Gesundheitsindikators, wie beispielsweise die Einschitzung des Gesundheitszustandes durch
einen Arzt, beziechungsweise der Einbezug anderer basaler Gesundheitsindikatoren, wie zum
Beispiel die Bewegungsfihigkeit oder der Gleichgewichtssinn, zu einer verinderten Aussage
iber die relative Bedeutung des Gesundheitszustandes als Mobilititseinflussgrof3e.

Dariiber hinaus lag der Erhebungszeitraum der Studie im Herbst (Oktober —
November). Dies bedeutet, dass das Mobilitdtsverhalten dlterer Menschen insbesondere in den
— bezogen auf die klimatischen Verhiltnisse — ,hirteren, potentiell mobilititsein -
schrinkenden Jahreszeiten, wie Winter (Schnee, Eisglitte, Kilte, friithe Dunkelheit usw.) und
Sommer (grofe Hitze, hohe Ozonwerte usw.), nicht in der Untersuchung beriicksichtigt
wurde. Moglicherweise ist das Mobilititsverhalten &lterer Menschen zu diesen beiden
Jahreszeiten anders als im Herbst, wodurch die Ergebnisse ebenfalls verzerrt sein konnten.
Insofern scheint es sinnvoll, in Folgeuntersuchungen den Aspekt jahreszeitlich bedingter
Mobilitdatsschwankungen zu beriicksichtigen. Da das Ziel der vorliegenden Arbeit jedoch
nicht in der Schitzung reprisentativer Merkmalsverteilungen, wie beispielsweise
sommerliche Mobilitit, sondern in der Priifung allgemeiner Hypothesen iiber
mobilititsrelevante Faktoren zu sehen ist, ist fiir diese Arbeit der Aspekt der Nichtreprisen-
tativitdt hinsichtlich der genannten Stichprobenmerkmale (eher) vernachlidssigbar (vgl.

Diekmann, 2001, S. 369; sieche auch Abschnitt 3.3.1).
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5.2 Einordnung der Kontrolliiberzeugungen- und Mobilititsbefunde

Wie bereits aufgezeigt, lag ein Schwerpunkt dieser Arbeit in der psychometrischen
Uberpriifung des Kontrolliiberzeugungen-Erhebungsinstrumentes. Basierend auf faktoren-
analytischen Auswertungen wurde zwischen den drei Kontrolliiberzeugungenskalen
JInternalitit in Kontrolliiberzeugungen®; ,Soziale Externalitiit in Kontrol liiberzeugungen" und
JFatalistische Externalitit in Kontrolliibberzeugungen* unterschieden. Die auf die
Kontrolliiberzeugungenskalen bezogenen deskriptiven Ergebnisse sind vergleichbar mit den
Ergebnissen @hnlicher Untersuchungen (vgl. bspw. Kunzmann, 1999; Martin, Martin,
Schmitt, Sperling, Ettrich, Fischer-Cyrulies, Roether & Lehr, 2000; Krampen, 1991). So
bestehen beziiglich der durchschnittlichen Auspriagungen der Itemwerte und ihrer Streuungen
keine nennenswerten Abweichungen. Lediglich die Streuung der ,Sozialen Externalitdts -
Werte ist in MOBILATE geringfiigig grofer als in den anderen Untersuchungen.

Auch das Mobilititsausmall der Survey-Teilnehmer — soweit hinsichtlich der
Teilwegeanzahl und dem  Aktivititsausmal  mit  Befunden aus  anderen
Mobilitdtsuntersuchungen vergleichbar — entspricht den bisherigen Befunden iiber die
Mobilitét dlterer Menschen (vgl. Engeln, 2001; Ernst, 1999; Mollenkopf & Flaschentriger,
2001; Wahl et al., 2001). Da es sich bei dem Transportmittelindikator um einen konzeptuell
neuen Mobilititsindikator handelt, konnen zum gegenwirtigen Forschungsstand
diesbeziiglich keine vergleichenden Aussagen getroffen werden. Dementsprechend spricht die
Integration der Kontrolliiberzeugungen- und Mobilitdtsergebnisse in bestehende
Forschungsbefunde fiir die Tragweite der Ergebnisse der vorliegenden Arbeit.

Dessen ungeachtet sind hinsichtlich des Zusammenhangs zwischen den einzelnen
Mobilitiatsindikatoren — die gemeinsam als Mobilitdtsgesamtindex die Erfassungsmethode
auBerhduslicher Mobilitit konstituieren — die Ergebnisse teilweise unerwartet. Insofern als die
Korrelation zwischen den Mobilitétsindikatoren ,;Teilwege*und ,.;Transportmittel*“zwar hoch
signifikant, aber lediglich klein (vgl. Cohen, 1988) ausfiel (siche Abschnitt 3.1.8.4). Fiir die
Betrachtung der Ursachen dieses schwachen Effektes sind in Anlehnung an Bortz (1999,
S. 206) mehrere Ansatzpunkte denkbar: Erstens ist der Zusammenhang zwischen den
Mobilitatsmitteln, die eine Person benutzt und der Anzahl ihrer aullerhduslich realisierten
Ziele trivialerweise wirklich ,nur‘klein. Da es sich bei dem Transportmittelindikator um eine
Neukonzeption handelt, existieren derzeitig keine Ergebnisse aus anderen Studien, um diese
Annahme zu erhirten oder zu schwichen. Zweitens ist es moglich, dass die Variationsbreite

der beiden Mobilitdtsindikatoren in der MOBILATE-Stichprobe stark eingeschréankt ist und
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somit die Populationskorrelation erheblich unterschitzt wurde. Entsprechend den
Verteilungen der beiden Merkmale — mit Spannweiten zwischen 27 (Teilwege) und
8 (Transportmittel) Mobilitdtspunkten — sprechen diese jedoch nicht fiir eine zu homogene
Untersuchungsstichprobe. Drittens konnten die schwachen Effekte zwischen den
Mobilitétsindikatoren ,, Teilwege* und ,Iransportmittel* auf einer aus ,Extremgruppen*
zusammengesetzten MOBILATE-Stichprobe zuriickzufiihren sein. Betrachtet man vor diesem
Hintergrund die Korrelationen zwischen den Mobilititsindikatoren fiir die beiden Subgruppen
der Personen, in deren Haushalt ein Auto verfiigbar ist (,Autonutzer*) und den Personen, in
deren Haushalt keine Auto verfiigbar ist (,Nicht-Autonutzer, vgl. Abbildung 4A im
Anhang), wird deutlich, dass verglichen mit der Gesamtstichprobe die Korrelationen fiir die
Gruppe der Autonutzer insgesamt geringer ausfallen. Der diskutierte Zusammenhang
zwischen ,.Teilwege* und ,Transportmittel“ist hier insignifikant. Fiir die Gruppe der Auto -
Nichtnutzer sind die Korrelationen im Vergleich mit (a) denen der Gesamtstichprobe als auch
mit (b) der Gruppe der Autonutzer, hoher. Diese Befunde sprechen fiir das Argument, dass die
unerwartet geringe Korrelation zwischen den beiden Mobilititsindikatoren im
Zusammenhang mit (extrem) divergierenden Mobilititsgruppen der MOBILATE-Stichprobe
zu sehen ist.

Dementsprechend liefert der Gesamtindex einen akzeptablen Hinweis auf die
auBerhiusliche Mobilitdt (nicht einzelne Mobilitdtsaspekte) allgemein dlterer Menschen.
Interessiert man sich fiir die Subgruppe der élteren Menschen, in deren Haushalt kein Auto
verfiigbar ist, ist seine Aussagekraft vergleichsweise besser; mochte man lediglich Aussagen
iiber die Mobilitét dlterer Menschen mit einem im Haushalt verfiigbaren Auto machen, ist die
Aussagekraft vergleichsweise geringer, da bei Autonutzern eine erhohte Teilwegezahl nicht
mit einer erweiterten Nutzung der Mobilititsmittel einhergeht. Dessen ungeachtet bleibt es
vor dem Hintergrund des gegenwirtigen Forschungsstandes noch unklar, in welchem
relativen Ausmal} die einzelnen Mobilitédtsindikatoren den Mobilititsbegriff abbilden und in

Abhingigkeit von diesem, mit welchem Gewicht sie in den Gesamtindex eingehen sollten.

5.3 Ergebnisse der Hypothesenpriifung

Zusammenhang zwischen Kontrolliiberzeugungen und der Mobilitdt dlterer Menschen

Die Hypothese, dass zwischen den Kontrolliiberzeugungen und der auferhduslichen

Mobilitit édlterer Menschen ein signifikanter Zusammenhang dahingehend besteht, dass eine
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erhohte Internalitidt in Kontrolliiberzeugungen mit einer Mobilititszunahme und eine erhohte
Externalitiit in Kontrolliiberzeugungen (Soziale Externalitidt und Fatalistische Externalitét) mit
einer Mobilititsabnahme einhergeht, wurde aufgrund hoch signifikanter Korrelationen
bestitigt. Diese Ergebnisse stehen im Einklang mit Ergebnissen aus Studien beziiglich des
Zusammenhangs zwischen den Kontrolliiberzeugungen einer Person und ihrer (Freizeit-)
Aktivitdt (bspw. Krampen, 1991; vgl. Abschnitt 3.3.4.1).

Interessanterweise ist der negative Zusammenhang zwischen fatalistischen
Kontrolliiberzeugungen und Mobilitéit in Hohe eines kleinen Effektes (vgl. Cohen, 1988) am
schwichsten. Offensichtlich ist die Verbindung zwischen der Erwartung eines d&lteren
Menschen, dass Schicksal, Pech oder Gliick das eigene Handlungsergebnis bestimmen und
seiner Mobilitdt weniger eng, als die Verbindung zwischen seiner Mobilitit und der
Erwartung, dass (miéchtige) andere (,Sozialer Externalitit”) beziehungsweise man selbst
(,Internalitét®) fiir das eigene Handlungsergebnis verantwortlich ist.

Dieser Befund erscheint erwartungskonform, geht man davon aus, dass aullerhédusliche
Mobilitdt insbesondere in soziale Prozesse eingebunden ist sowie dass die Ziel- und
Transportmittelwahl von der Einschitzung des eigenen Kontrollausmalles abhéngig ist und
weniger von der Erwartung inwieweit Schicksal, Pech oder Gliick diese kontrollieren. Unter
mobilititsbezogenen sozialen Prozessen sind beispielsweise die Fortbewegung mittels des
OPNVs oder generell die Fortbewegung innerhalb des Verkehrsgeschehens mit allen anderen
Verkehrsteilnehmern zu verstehen. Beispiele, in denen davon auszugehen ist, dass sie mit der
Einschidtzung des eigenen Kontrollausmalles gegeniiber situativen oder objektbezogenen
Kontrolleinfliissen im Zusammenhang stehen, sind Einschitzungen wie die Beherrschung des
Autos im Verkehrsgeschehen oder entfernte beziehungsweise schwer erreichbarere Ziele trotz
interferierender Einfliisse erreichen zu konnen sowie sich autonom und den eigenen

Interessen dienlich innerhalb des Fahrplan- und Tarifsystems bewegen zu konnen.

Eigenstdndiger Einfluss von Kontrolliiberzeugungen auf die Mobilitdit dlterer

Menschen

Uber einen grundsitzlichen Zusammenhang zwischen Kontrolliiberzeugungen und
auBerhiuslicher Mobilitit hinausgehend war die Beantwortung der Frage von maBgeblicher
Bedeutung, ob Kontrolliiberzeugungen neben anderen, die Mobilitit &lterer Menschen
beeinflussenden Variablen, einen eigenen, bedeutsamen Beitrag zur Erkldarung
auBerhduslicher Mobilitit liefern. Die entsprechende Hypothese, dass Kontrolliiberzeugungen

unter der Kontrolle des Einflusses der GroBen ,Gesundheitszustand, ,Finanzielle Situation®,
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3

,Raumlicher Kontext*, ,Mobilitdtsmotivation‘; ,Alter*, ,Geschlecht*“und ,Landesteil“einen
signifikanten Einfluss auf die Mobilitit dlterer Menschen haben, wurde teilweise bestitigt, da
vor dem Hintergrund regressionsanalytischer Auswertungen ausschlieBlich ,Soziale
Externalitit” jedoch nicht ,Internalitit® und ,Fatalistische Externalitdt” im Verhéltnis mit
anderen Variablen betrachtet einen eigenen signifikanten Beitrag zur Erkldrung der Mobilitit

gemessen iiber den Gesamtindex lieferte.

Die Varianzaufklarung durch die Regressoren dieses Vorhersagemodells lag bei 33 %.
Da im Rahmen der besprochenen Mobilitétsliteratur keine vergleichbaren Analysen
durchgefiihrt wurden, ist es zum gegebenen Zeitpunkt schwierig einzuschétzen, inwieweit die
Ergebnisse hinsichtlich mobilititsspezifischer Erkenntnisse integrativ oder abweichend sind.
Verglichen mit allgemeinen, mobilitdtsunspezifischen Effektgrofen entspricht die Hohe der
Varianzaufkldrung einem grolen Effekt nach Cohen (1988) und scheint entsprechend
allgemeinen Forschungsbefunden nicht ,zu gering““zu sein und weitere Riickschliisse iiber die
eigenstindige Rolle von Kontrolliiberzeugungen auf die auBerhdusliche Mobilitit dlterer
Menschen zuzulassen. Jedoch sei an dieser Stelle nochmals kritisch darauf hingewiesen, dass,
auch wenn es sich einerseits um einen grolen Effekt nach Cohen (1988) handelt andererseits,
bezogen auf die Hohe der Varianzaufklirung, der ,goodness of fit“ des linearen
Erklarungsmodells nicht vollstindig befriedigend ist.

Vor diesem Hintergrund lassen sich die insignifikanten eigenstindigen Beitrdge der
Kontrolliiberzeugungen ,JInternalitiat” und ,Fatalistische Externalitdt™ auf unterschiedliche
Griinde zuriickfithren. Entsprechend den Befunden in Abschnitt 4.4.2 scheint ,Fatal istische
Externalitit* generell keinen Einfluss auf die Mobilitit dlterer Menschen zu haben. Die
Analysen beziiglich des FErkldarungsbeitrages der Regressoren fiir die einzelnen
Mobilitétsindikatoren zeigten hingegen, dass — im Gegensatz zur Erkldrung der Mobilitit —
JInternalitit einen eigenstindigen Erklidrungsbeitrag fiir einzelne (,,I'eilwege®, ,Iransport -
mittel*), jedoch nicht alle Mobilitdtsindikatoren liefert. Zusitzlich deutet der Befund
subgruppenspezifischer Unterschiede (Autofahrer vs. Nicht-Autofahrer) des Verhiltnisses der
Mobilitatsindikatoren zueinander an, dass der Beitrag einzelner Kontrolliiberzeugungen zur
Erkldrung der Mobilitit spezifischer Subgruppen unterschiedlich zu dem der
Gesamtstichprobe sein konnte. Insofern weisen diese Befunde darauf hin, dass die Rolle der
Kontrolliiberzeugung ,Internalitidt*beziiglich der Mobilitit dlterer Menschen divergierend ist,
abhédngig davon, ob die Aussagen fiir die Mobilitit, einzelne Mobilitédtsindikatoren oder fiir

spezifische Personengruppen gelten sollen.
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In diesem Kontext wird auch deutlich, dass Aussagen iiber ,die* Mobilitit élterer
Menschen und ,die*“wichtigen Einflussfaktoren auf Mobilitdt — allgemein und speziell auf die
Rolle der psychologischen GroBen ,Kontrolliiberzeugungen*bezogen — sehr unterschiedlich
ausfallen konnen, je nach Art der gewdhlten Operationalisierung von Mobilitdt und der
Fokussierung auf Aussagen iiber die allgemeine oder subgruppenspezifische Mobilitét dlterer
Menschen. Insofern sprachen diese Befunde grundsitzlich fiir die in der vorliegenden Arbeit
gewihlte komplexe Operationalisierung von Mobilitdt anhand eines Indexes, auch wenn
dieser zum Einsatz in Folgeuntersuchungen weiterer Modifizierung bedarf.

Hinsichtlich der Bedeutung der anderen Einflussvariablen zur Erkldrung der
aullerhduslichen Mobilitdt dlterer Menschen — ,Zufriedenheit mit Gesundheit®, ,Visusleis -
tung®, ,Alter*; ,Mobilitdtsmotivation®; ,Pro -Kopf-Einkommen*; ,Landesteil*; ,Wohngebiet*
und ,Geschlecht” — war lediglich der insignifikante Effekt der Visusleistung einer Person auf
ihre Mobilitdt unerwartet. Basierend auf den korrelativen Ergebnissen annidhernd mittlerer
GroBe in der Studie von Wahl et al. (2001) war ein signifikanter Effekt der Visusleistung auch
auf die Mobilitdt erwartet worden. Er wurde jedoch lediglich fiir den Mobilititsindikator
,Aktivitaten*entsprechend den Erwartungen bestitigt. Die Visusleistung einer Person scheint
nach den vorliegenden Ergebnissen keinen eigenstindigen Einfluss auf die auBerhdusliche
Mobilitit dlterer Menschen, jedoch auf einen Teilaspekt dieser zu haben. Dessen ungeachtet
war der insignifikante Erkldrungsbeitrag der Kontrollvariable ,Geschlecht*konsistent mit den
Befunden der besprochenen Literatur (vgl. Abschnitt 2.1.4).

Die Wichtigkeit des modellspezifischen Beitrages der Regressoren fiir die Erkldrung
auBerhéuslicher Mobilitét dlterer Menschen, gemessen an ihrem B-Gewicht bezichungsweise
dem semipartialen R? war weitgehend konsistent mit der besprochenen Literatur (siehe
Abschnitt 2.1.4). So waren erwartungsgemall der Gesundheitseffekt und der Alterseffekt auf
die Mobilitdt am groBten. Ein interessantes Ergebnis war hingegen der dritthochste Beitrag
durch die GroBe ,Mobilitatsmotivation*zur Erkldrung der Mobilitit, die, wie bereits erwihnt,
in Mobilitdtsuntersuchungen als Erkldrungsgroe bisher vernachlédssigt wurde (siehe
Abschnitt 2.1.4). Der bedeutsame Beitrag der Mobilitdtsmotivation spricht dafiir, dass es
wichtig ist, neben den ,klassischen*soziodemographischen und soziostrukturellen Variablen
(vgl. bspw. Engeln & Schlag, 2001; Mollenkopf & Flaschentriager, 2001) auch gezielt
,weiche* Finflussgrofen, wie Motive und Ahnliches, in die Erklarungsmodelle
auBerhiuslicher Mobilitét einzubeziehen.

Den — auch beziiglich der Mobilititsindikatoren konsistenten — viertgroB3ten Beitrag,

lieferte die Kontrolliiberzeugung ,Soziale Externalitdt Auch wenn derzeit noch keine
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vergleichbaren Ergebnisse aus anderen Studien vorliegen, die es ermoglichen wiirden, die
Ergebnisse der vorliegenden Arbeit besser einzuordnen, so spricht dieser Befund dafiir, dass
Kontrolliiberzeugungen in Form ,Sozialer Externalitdt einen wichtigen Beitrag zur
Erklarung der Mobilitédt dlterer Menschen liefern. Dieser Beitrag war in dem vorliegenden
Erklarungsmodell sogar groBer als die Beitrdge der weiteren Variablen ,Pro-Kopf-
Einkommen*; ,Landesteil*“und ,Wohngebiet*

Hinsichtlich der im Verhiltnis zueinander ,weniger* wichtigen Einflussgroen war
der Beitrag der Variable ,Wohngebiet”“ zur Erkldrung der Mobilitdt entsprechend den
bisherigen Erkenntnissen (vgl. Carp, 1980; Friedrich, 1995; Simma & Rauh, 1999) unerwartet
niedrig. Geméll den Befunden der besprochenen Literatur war davon auszugehen, dass der
Einfluss des rdumlichen Kontextes auf die Mobilitét dlterer Menschen groBer als der ihrer
finanziellen Lage ist. Ein Verlust an Vorhersagekraft der Variable ,Wohngebiet* durch die
Aufnahme ,weicher” Groflen wie die Mobilitdtsmotivation oder Kontrolliiberzeugungen in
das Erkldrungsmodell scheint eher unwahrscheinlich, da die Signifikanz des
Erklarungsbeitrages durch die Kontrolle der Effekte der beiden weichen Grofen zunimmt.
Moglicherweise bildet die operationale Unterscheidung zwischen ,Land* und ,Stadt* als
Indikator des Konzeptes ,Rdumlicher Kontext“ zur Erfassung verkehrs - und

versorgungsbezogener Infrastruktur diese zu unprézise ab.

Erkldrungszuwachs durch Kontrolliiberzeugungen fiir Mobilitdit

Hypothese 2b, die einen signifikanten Erkldrungszuwachs des Erkldrungsmodells mit
Kontrolliiberzeugungen gegeniiber dem Modell ohne Kontrolliiberzeugungen postulierte,
wurde aufgrund eines sehr hoch signifikanten Erkldrungszuwachses durch die
Kontrolliiberzeugungenvariable  ,Soziale Externalitit” bestditigt. Die Hohe des
Erklarungszuwachses  entspricht allerdings einem  kleinen Effekt nach den
EffektgroBenkonventionen von Cohen (1988). Somit bestitigte auch dieses Ergebnis, dass die
generalisierte Erwartung einer dlteren Person, andere (michtige) Personen beeinflussten im
Wesentlichen ihr Handlungsergebnis, einen nicht zu vernachldssigenden Einfluss auf ihre
Mobilitat  ausiibt. Insofern als der Erklirungszuwachs des Modells mit
Kontrolliiberzeugungen auf eine Variable (,Soziale Externalitit®) zuriickzufiihren ist und
deren Erkldrungsbeitrag innerhalb des Erkldrungsmodells von mittlerer Wichtigkeit ist,
erscheint die Hohe des Erkldrungszuwachses plausibel. Die auf den Mobilitits- und
Aktivitdtsbereich bezogene Einordnung der Effektgrofe der Kontrolliiberzeugungenvariable

,Soziale Externalitit® auf die Mobilitét ist zum gegenwirtigen Zeitpunkt schwierig, da der
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grofite Teil der Untersuchungen in diesem Gegenstandsbereich den Zusammenhang zwischen
den einzelnen Kontrolliiberzeugungenvariablen und (aktivitidtsbezogenem) Verhalten, jedoch
nicht deren Einfluss auf das entsprechende Verhalten beschreibt. Zwar liegen Befunde iiber
den Einfluss der Kontrolliiberzeugungen auf ,emotionale Erlebensinhalte vor, wie
beispielsweise Depressionen und Angste (Weber & Anderle, 1997) oder das Wohlbefinden
dlterer Menschen (Halisch & Geppert, 2000; Zemp-Stutz, Coda, Kessler, & Ackermann-
Liebrich, 2001), fundierte Erkenntnisse sowohl ihres Einflusses auf das Mobilitits- oder
Aktivitatsverhalten als auch Befunde, die einen Vergleich erlebens- mit verhaltensbezogenen
EffektgroBen erlauben, stehen jedoch noch aus. Vor diesem Hintergrund erscheint ein
Vergleich verhaltens- mit erlebensbezogenen EffektgroBen nicht sinnvoll, da moglicherweise
der Einfluss der Kontrolliiberzeugungen auf das Erleben einer Person anders (hdher ?) als auf

ihr Verhalten ist.

5.4 Zusammenfassung und kritische Wiirdigung

Hinsichtlich der anfinglich gedulerten Frage der Bedeutung psychologischer
Wirkfaktoren auf die auBerhdusliche Mobilitit dlterer Menschen zeigen die diskutierten
Befunde zusammenfassend, dass die gegenwirtig dominante Untersuchungsperspektive zur
Erklarung und Vorhersage der auBerhduslichen Mobilitdt &lterer Menschen um die
psychologische Sichtweise erweitert werden sollte. So konnte in der vorliegenden Arbeit
beispielhaft dargelegt werden, dass neben den , klassischen* soziostrukturellen,
demographischen und gesundheitsbezogenen Wirkgroflen auch psychologische Gréen — in
Form von Kontrolliiberzeugungen und auch der Mobilititsmotivation — einen bedeutsamen,
eigenstdndigen Einfluss auf die auBerhdusliche Mobilitét dlterer Menschen haben. An dieser
Stelle sei wiederholt betont, dass trotz der theoretischen Konzeptualisierung und den
eingesetzten Datenanalysemethoden (Regressionsanalysen) nur unter Vorbehalt von
Einfliissen gesprochen werden kann, da die Untersuchung auf querschnittlichen und nicht
langsschnittlichen Daten basiert.

In Abbildung 4 werden die Untersuchungsergebnisse zusammenfassend dargestellt. Je
dicker der Pfeil, desto groBer die modellbezogene Erklarungskraft der Einflussgrofle. Eine
positive Einflussrichtung wird anhand eines ,;+* eine negative Einflussrichtung anhand eines

,— veranschaulicht.
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Personengebundene Faktoren

Wertesystem:
Mobilititsmeotivation (+)

Personlichkeitseigenschaft:
Kontrolliiberzeugung
Soziale Externalitiit (-)

Seelische & korperliche oysgos
Aspekte: Mobilitit

Gesundheit (+)

\

Soziostrukturelle Aspekte:
Finanzen (+)

Alter (-)
[Geschlecht ]
Réumlicher Kontext
Infrastruktur (+)
Legende:
Zusammenhang 4>
Einfluss —p»
- positiv +
- negativ -

Abbildung 4. Graphische Zusammenfassung der Ergebnisse: Empirisches Erkldrungsmodell
der auferhduslichen Mobilitiit dlterer Menschen

Demnach bewirkt hinsichtlich den Kontrolliiberzeugungen ein Anstieg in der
generalisierten Erwartung eines dlteren Menschen, andere (méchtige) Personen beeinflussten
im Wesentlichen das eigene Handlungsergebnis (,Soziale Externalitit in Kontrolliiber -
zeugungen*), eine Vermind erung seiner Mobilitit. Eine Verdnderung in der generalisierten
Erwartung, man selbst beeinflusse das eigene Handlungsergebnis (,Internalitit in
Kontrolliiberzeugungen) bewirkt hingegen keine Veridnderung in seiner Mobilitdt als
solches, sondern eine entsprechende Zunahme bedingt eine Ausprigungsverdnderung
lediglich in einzelnen Mobilitétsindikatoren (Teilwege- und Transportmittelindikator), woraus
geschlossen werden kann, dass divergierende Befunde iiber die Rolle von EinflussgroBen auf
die Mobilitdt édlterer Menschen, unter anderem auf die unterschiedliche Operationalisierung

des Untersuchungsgegenstandes ,Mobilitdt“ zuriickzufithren sind. Indessen werden
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Mobilitdtsverdnderungen im Alter mit einer hohen Wahrscheinlichkeit nicht durch die
generalisierte Kontrollerwartung, Schicksal, Gliick, Pech oder Zufall beeinflussten das eigene
Handlungsergebnis (Fatalistische Kontrolliiberzeugung), einer Person bewirkt. Des Weiteren
hat die Arbeit deutlich gemacht, dass sich die beschriebene Bedeutung des Einflusses der
Kontrolliiberzeugungen auf die Mobilitit dlterer Menschen verdndert, wenn Aussagen iiber
die Mobilitit spezifischer Subgruppen dlterer Menschen (bspw. die der Autofahrer vs. die der
Nicht-Autofahrer) angestrebt werden. Insofern sollte in Diskussionen um den Einfluss von
Kontrolliiberzeugungen auf die aulerhdusliche Mobilitit beachtet werden, wie auBerhédusliche
Mobilitdt methodisch erfasst wurde und fiir welche Gruppe ilterer Menschen die Aussagen
gelten.

Wenn auch der sehr bedeutsame, mobilititsfordernde  Einfluss der
Mobilitdtsmotivation einer Person ein untergeordnetes Untersuchungsziel der vorliegenden
Arbeit war, so unterstiitzt dieser dariiber hinaus die grundlegende These dieser Arbeit, dass
psychologische Wirkgroen einen bedeutsamen Einfluss auf die auBerhdusliche Mobilitit
dlterer Menschen haben. Diesbeziiglich wurde zudem deutlich, dass psychologische Variablen
wie die Kontrolliibberzeugung und die Mobilitdtsmotivation einer dlteren Person einen
groBeren Einfluss auf ihre Mobilitit haben als soziookonomische (Einkommen) oder

strukturelle (Wohngebiet, Landesteil) Mobilitéitseinflussgrof3en.

Insgesamt hat die Diskussion deutlich gemacht, dass der Einbezug psychologischer
GrofBlen von hoher Relevanz ist, wenn es um die Beantwortung der Frage geht, worauf im
Alter eine Verminderung auBlerhéduslicher Mobilitit zuriickzufiihren ist. Somit konnten im
Rahmen dieser Arbeit wichtige erste Erkenntnisse iiber die Rolle psychologischer Variablen
fir die Erkldrung auBerhduslicher Mobilitdt dlterer Menschen erzielt werden. Dennoch
konnten selbstverstindlich nicht alle diesbeziiglichen Fragen im Rahmen der Arbeit
beantwortet werden. Vor dem Hintergrund der Diskussion erscheint es sinnvoll, mehrere
Fragestellungen weiterzuverfolgen:

Welche weiteren psychologischen WirkgroBen beeinflussen die Mobilitit dlterer
Menschen bedeutsam? Denkbar wiren insbesondere Wirkgroen wie das im Rahmen des
Krampen’schen handlungstheoretischen Partialmodells der Personlichkeit dargestellte
Selbstkonzept eigener Fahigkeiten (Krampen, 1991; 2000; vgl. Abschnitt 2.2.3), die
Problemlosestrategien einer Person (siehe bspw. Brandstdadter & Renner, 1990; Heckhausen,
1995), ihre (soziale) Angstlichkeit (siehe bspw. Engeln & Schlag, 2001; Gelau et al., 1994;

Laux & Glanzmann, 1996) oder auch ihr Selbstbild dariiber, in welchem Ausmal} und in
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welcher Form iltere Menschen im Alter mobil / agil ,zu sein haben®. Des Weiteren wire
anzunehmen, dass im Sinne Tolmans é&ltere Menschen je nach ihrer ontogenetischen
Raumaneignung iiber unterschiedliche fortbewegungsbezogene ,mental maps‘ verfiigen und
sich diese wiederum, gerade auch bei einer Veridnderung der gewohnten Mobilititsmodi, auf
ihre auBerhidusliche Mobilitit auswirken (vgl. Kruse & Graumann, 1978). Eine interessante
Frage in diesem Zusammenhang wire, inwieweit unrealistische mobilititsbezogene ,mental
maps‘‘die Mobilitit trotz vorhandener Mobilititsinfrastruktur einschrinken?

Dariiber hinaus sollte in Folgeuntersuchungen zur Kontrolle der Einfliisse von
,Storvariablen* eine verbesserte und umfassende Einbeziehung nicht -psychologischer
Mobilitdtseinflussgrolen angestrebt werden. So koOnnten prizisere (verkehrs- und
versorgungsdienstleistungsbezogene) Infrastrukturindikatoren zu einer verbesserten Erfassung
des Einflusses des rdumlichen Kontextes fiihren. Ebenfalls ist davon auszugehen, dass der
Einbezug weiterer zentraler Gesundheitsvariablen, wie die Bewegungsfihigkeit, die
Horfahigkeit, der Gleichgewichtssinn, das Reaktionsvermogen, aber auch der
Medikamentenkonsum (vgl. Draeger & Klockner, 2001; Kaiser & Myllymiki-Neuhoff, 1995;
Simma & Rauh, 1999) zu differenzierten Aussagen fiithren werden. Neben gesundheitlichen
Einflussgrofen sollten dariiber hinaus auch den sozialen Kontext einer Person beschreibende
GroBen, wie ihr soziales Netzwerk oder ihre soziale Unterstiitzung, in das Erklarungsmodell
einbezogen werden (siehe Abschnitt 2.1.4).

Neben der inhaltlichen Erweiterung des vorliegenden Erkldrungsmodell sollte in
Folgeuntersuchungen auch einer weiteren Modifizierung des Mobilitdtserhebungs-
instrumentes Rechnung getragen werden: So scheint eine Prizisierung der bestehenden
Mobilititsindikatoren, wie beispielsweise dem Aktivitdtenindikator, in Form der Vergabe von
Mobilitatspunkten nach der Haufigkeit der einzelnen Aktivititsausiibungen und nicht, wie
bisher, entsprechend der Anzahl der Aktivititen, erstrebenswert. Auch wére zu priifen,
inwieweit die Hinzuftigung des Aktivititsradius einer Person zu dem Gesamtindex eine
verbesserte Operationalisierung aufBerhduslicher Mobilitdt ermoglicht. Dessen ungeachtet
scheint als grundsitzliches Ziel ein noch verhaltensnédherer, additiv gewichteter Mobilitéts-
index erstrebenswert.

Prinzipiell scheint es in Folgeuntersuchungen zweckmifig, als primires Ziel die
Beantwortung der Frage anzustreben, welche Rolle psychologische Variablen auf die
auBerhiusliche Mobilitit dlterer Menschen im Allgemeinen haben, um dann in einem weiteren
Schritt subgruppenspezifische Antworten zu finden. Beziiglich des Letztgenannten ist

insbesondere vorstellbar, dass sich die Unterscheidung zwischen der Gruppe der élteren
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Menschen mit bestehenden Diskrepanzen zwischen ihren Mobilitdtsbediirfnissen und ihrer
realisierten Mobilitit und der Gruppe dlterer Menschen ohne diese Diskrepanzen als fruchtbar
fiir weitere Aussagen hinsichtlich der Erkldrungskraft der Mobilititseinflussgro3en erweisen
sollte.

Die vorliegenden Ergebnisse konnen von erheblicher praktischer Bedeutung sein,
wenn es um die Ursachen auBerhiduslicher Mobilitdtseinbulen im Alter geht. Neben
soziodemographischen, soziodkonomischen und kontextuellen Faktoren stellen einerseits
Personlichkeitsmerkmale wie externale Kontrollilberzeugungen eine offensichtlich
bedeutsame Mobilititsbarriere, andererseits Mobilitdtsmotivation eine wichtige Mobilitits-
ressource dar, deren Wirkungsweise noch detaillierter untersucht werden sollte, um
moglicherweise Implikationen fiir die Empfehlung von MaBnahmen zum Erhalt und zur
Forderung auBerhéduslicher Mobilitdat im Alter, beispielsweise in der Stadtteilarbeit mit dlteren

Menschen, zu haben.
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ANHANG

Tabelle 1A. Simultane Regressionsanalyse fiir Gesundheitsindikatoren zur Vorhersage von
JZufriedenheit mit Gesundheit“(N = 1485)

Variable B SEB B Semipartial R?
Subjektive Bewegungsfihigkeit 1.37 .06 547 41
Subjektive korperliche Aktivitit .54 .08 A5 13
Subjektive Sehfihigkeit 47 .07 A4 12
Subjektives Horvermogen .02 .06 .01 .01
Visusleistung .32 .20 .03 .03

Anmerkungen. R> = .53
*#% p <001

Tabelle 2A. Liste auflerhduslicher Aktivititen die in den Summenscore ,Aktivititen“ ein -
gehen

Item Aktivititen

Mit Freunden und Verwandten im privaten Kreis auBBerhalb meiner Wohnung
zusammen sein

In ein Café oder Restaurant gehen

Ausflugsfahrten oder kleinere Reisen unternehmen
Im Garten, in der Datsche arbeiten

Tanzen, Kegeln

Wandern, Rad fahren

Spazieren gehen, Stadtbummel machen

Aktiv Sport treiben

Besuch von Sportveranstaltungen

Ins Kino, Theater, Konzert, in die Oper gehen
Biicherei aufsuchen

Kurse besuchen, Weiterbildung

Religiose Veranstaltungen, Kirchgang

Aktivitdaten im Verein oder in Clubs
Seniorenveranstaltungen besuchen

Angeln

Ehrenamtliches oder freiwilliges Engagement
Jagen

Beeren, Pilze oder Kriuter sammeln

[ e T e e Gy S G G SN ey
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Anmerkungen. Die an die Teilnehmer gestellte Frage lautete: ,Auf dieser Liste stehen einige
Titigkeiten, die man in seiner Freizeit ausiiben kann. Sagen Sie bitte, welche davon Sie zur
Zeit ausiiben?*
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Tabelle 3A. Liste der Transportmittel die in den Summenscore ,Transportmittel “eing ehen

Item Transportmittel
1  Fahrrad
2  Auto
3 Moped, Motorrad
4  Bus
5  StraBlenbahn
6 Bahn
7  Flugzeug
8 Taxi
9  Sammeltaxi
10  Sonderfahrdienste
11 Moglichkeit, von anderen mit dem Auto gefahren zu werden
12 Andere

Tabelle 4A. Vergleich der Interkorrelationen zwischen den Mobilitditsindikatoren fiir die
Gesamtstichprobe (N = 1437) und fiir Personen, in deren Haushalt ein Auto verfiigbar ist
(N = 849) bzw. nicht verfiigbar ist (N = 626)

Teilwege Aktivitdten Transportmittel
Gesamtstichprobe
Teilwege -- 32%* 3%
Aktivititen -- - RIEE
Transportmittel - - -
Auto verfiigbar
Teilwege -- 24%* .06
Aktivitdten -- -- 23k
Transportmittel - - -
Kein Auto verfiigbar
Teilwege -- 33%* 23%*
Aktivitdten -- -- 45%%

Transportmittel -- - -

Anmerkungen. Interessante Verdnderungen im Signifikanzniveau oder in der Hohe der
Korrelation zwischen den Mobilitdtsindikatoren im Vergleich zur Gesamtstichprobe sind fett
hervorgehoben.

**p<.01
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Tabelle SA. Korrelationen zwischen Prddiktorvariablen und Kontrolliiberzeugungenskalen

Internalitidt Soziale Externalitét Fatahstls'c‘l.l ©
Externalitit
Zufriedenheit mit Gesundheit® 29%* - 43%%* - 21%*
Visusleistung® 2% - 34k - 24k
Pro-Kopf-Einkommen® 09%* -.09%* -.03
Mobilitdtsmotivation® 27 - 35 - 154
Wohngebiet (Stadt / Land)® A1 .06 .06
Landesteil (Ost / West) .07 .01 .05
Alter” - 17%* 38 14%*
Geschlecht® .03 .07 .05

* Produkt-Moment-Korrelation nach Pearson

® Kendall-Tau-b

“Eta

IN = 1266; alle anderen bivariaten Zusammenhingen basieren auf N = 1465 -1497.
** p<.01
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Tabelle 6A. Faktorenlosung A mit vollstindiger Angabe der Faktorladungen (N = 1483)

Faktor
Internalitit in Soziale Externalitit in Fatalistische Externalitit in

Nr. Item Kontrolliiberzeugungen Kontrolliilberzeugungen =~ Kontrolliiberzeugungen
Internalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

1. Das, was an Gutem in meinem Leben passiert, kann ich selbst bestimmen. 0,61 -0,12 -0,27

5. Das Gute und Schone in meinem Leben kann ich selbst beeinflussen. 0,64 -0,21 -0,25

7. Wenn ich bekomme, was ich will, so ist das meistens, weil ich selbst viel dafiir getan habe. 0,50 -0,40 -0,00

4. Wenn in meinem Leben etwas schiefgeht, dann habe ich einfach nicht geniigend aufgepal3t. 0,67 -0,07 0,05

10. Wenn etwas bei mir nicht klappt, liegt es an mir selbst. 0,69 -0,19 -0,02

12. Wenn ich Probleme im Leben habe, sind sie meistens auf mein eigenes Verhalten zuriickzufiihren. 0,63 -0,05 0,12

Soziale Externalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

3. Im allgemeinen sorgen andere Leute dafiir, daf} in meinem Leben nichts schief geht. -0,12 0,76 0,23

8. Ich bin auf andere angewiesen, um Unangenehmlichkeiten zu vermeiden. -0,23 0,72 0,27

9. Zum grofiten Teil sorgen andere Leute dafiir, dal in meinem Leben alles gut geht. -0,15 0,81 0,21

14. Die angenehmen Dinge in meinem Leben héngen von anderen Leuten ab. -0,21 0,69 0,27
Fatalistische Externalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

2. In meinem Leben werden die guten Dinge zum grofiten Teil von zufilligen Ereignissen bestimmt. -0,08 0,21 0,55

6. Oft sehe ich einfach keine Moglichkeit, mich vor ungliicklichen Ereignissen zu schiitzen. -0,15 0,15 0,52

11. Wenn ich bekomme, was ich mir wiinsche, so geschieht das meistens, weil ich Gliick habe. 0,06 0,09 0,51

13. Wenn das Schicksal es nicht will, habe ich einfach keine Chance. 0,08 0.18 0.54

Anmerkungen. Vollstindiger Itempool des in MOBILATE eingesetzten ,Locus -of-Control-Belief*-Fragebogens (Smith, Marsike & Maier (1996). Erklirte Gesamtvarianz 47 %.
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Tabelle 7A. Faktorenlosung B mit vollstindiger Angabe der Faktorladungen (N = 1486)

Faktor
Internale Kontrolle Internale Kontrolle  Soziale Externalitit in

Nr. Item tiber positive Ereignisse iiber negative Ereignisse Kontrolliiberzeugungen
Internale Kontrolle iiber positive Ereignisse:

1. Das, was an Gutem in meinem Leben passiert, kann ich selbst bestimmen. 0,64 -0,32 -0,17

5. Das Gute und Schone in meinem Leben kann ich selbst beeinflussen. 0,62 0,35 -0,26
Internale Kontrolle iiber negative Ereignisse

4. Wenn in meinem Leben etwas schiefgeht, dann habe ich einfach nicht geniigend aufgepalt. 0,29 0,61 -0,08

10. Wenn etwas bei mir nicht klappt, liegt es an mir selbst. 0,28 0,63 -0,21

12. Wenn ich Probleme im Leben habe, sind sie meistens auf mein eigenes Verhalten zuriickzufiihren. 0,12 0,70 -0,03
Soziale Externalitdit in Kontrolliiberzeugungen:

3. Im allgemeinen sorgen andere Leute dafiir, dal in meinem Leben nichts schief geht. -0,11 -0,06 0,79

8. Ich bin auf andere angewiesen, um Unangenehmlichkeiten zu vermeiden. -0,18 -0,14 0,76

9. Zum grofiten Teil sorgen andere Leute dafiir, da} in meinem Leben alles gut geht. -0,11 -0,10 0,84

14. Die angenehmen Dinge in meinem Leben hédngen von anderen Leuten ab. -0,17 -0,13 0,74

Anmerkungen. Reduzierter Itempool. Erklarte Gesamtvarianz 58 %
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Tabelle 8A. Kreuzvalidierung von Faktorenlosung A fiir jeweils 50 % des Datensatzes

Erklarte Range
Teil Gesamtvarianz in % Faktorladungen h?
A 47 .50 - .81 27-.73
Al* 48 46 - .81 25-.73
A2° 46 43 - .81 23-.72

 Die Faktorenstruktur stimmt mit der Faktorenstruktur von A iiberein.

Tabelle 9A. Deskriptive Kennwerte der Kontrolliiberzeugungenskalen pro Region

Region Kontrolliiberzeugungenskalen M SD  Spannweite n
Stadt
Chemnitz Internalitét 19,21 3,20 9,17-25,83 385
Soziale Externalitét 7,32 3,30 3,25-16,25 384
Fatalistische Externalitét 8,99 2,31 3,25-15,25 383
Mannheim Internalitit 18,05 4,22  7,17-25,83 365
Soziale Externalitit 7,20 3,43 3,25-16,25 365
Fatalistische Externalitit 8,85 2,54 3,25-16,25 367
Land
Jerichower Land Internalitét 19,40 3,62 5,50-25,83 361
Soziale Externalitit 743 3,57 3,25-16,25 369
Fatalistische Externalitit 9,00 2,07 3,25-14,25 364
Vogelsbergkreis Internalitét 18,94 3,97 5,17-25,83 381
Soziale Externalitét 7,04 3,31 3,25-16,25 380
Fatalistische Externalitét 954 2,79 3,25-16,25 381

Anmerkungen. Eine einfaktorielle ANOVA ergab, dass die Regionen sich bzgl. ,Sozialer
Externalitit* nicht signifikant von einander unter scheiden (F (3, 1493) = .92, p < .43). Zwar ist
fiir ,Internalitdt” und ,Fatalistische Externalitit” die Voraussetzung der Varianzenhomogenitét
verletzt, aufgrund des Stichprobenumfangs verliert dies jedoch seine Bedeutung (Bortz, 1999,
S. 276). Einfaktorielle ANOVAs (sowie Kruskal-Wallis-Tests) ergeben signifikante regionale
Unterschiede fiir ,Jnternalitdt”( F (3, 1487) = 9,24, p < .000) und ,Fatalistische Externalitit™( F
(3, 1491) = 5,89, p < .001).
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Tabelle 10A. Interkorrelationen zwischen den Kontrolliiberzeugungenitems (N = 1483)

Item 1. 5. 7. 4. 10. 12. 3. 8. 9. 14. 2. 6. 11. 13.

Internalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

1. - 56%% 39%% Al*E AQH* 30k - 21%F 28k Q5% L7k Q%R U Q4% L Q8K - 16%F
5. - ASEE S AQFE ATk F3EER L 30kH - 3eFE SR 34k 0%k L 26%F - Q9% - 18%*
7. - 34%ER AR 33EE L 3RAE _4QHH 4R LTk 16%F - 07FF .05 - 10%*
4. -- AR 4ok L 12%x 2%k 5% 0%k - 07%F - 10%* .03 -.02
10. - 48R 23 30k L 27k 28k 1R - 18% k.00 -.04
12. - SN IO B Bl Kok -01  -04 .06* .05

Soziale Externalitdt in Kontrolliiberzeugungen:

3. - L63FF 8%k 62%* 3Bk DSk JOFkx D4k
8. - .68 61k 31k 30%k 18k 20%*
9. - .65 30FF 24k 18F* 25%F
14. -- XS A WA D

Fatalistische Externalitdit in Kontrolliiberzeugungen:

2. -- 35%x 0 32wk PRk
6. - 24k 30%*
11. -- 33%*
13. --

*p<.05 %% p< 0l
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Tabelle 11A. Deskriptive Kennwerte fiir den Mobilitidtsgesamtindex und die
Mobilitdtsindikatoren pro Region

Region Variable M SD  Spannweite n
Stadt
Chemnitz Mobilitit 10,93 5,32 0-31 370
Teilwege 3,96 2,55 0-13 389
Aktivititen 4,12 2,88 0-12 387
Transportmittel 2,80 1,71 0-8 371
Mannheim Mobilitat 12,32 6,12 0-32 358
Teilwege 3,94 3,24 0-18 368
Aktivitdten 4,69 3,04 0-14 368
Transportmittel 3,69 2,14 0-8 358
Land
Jerichower Land Mobilitét 9,92 4,46 0-22 370
Teilwege 3,79 2,95 0-19 379
Aktivititen 3,81 2,30 0-11 379
Transportmittel 2,38 1,27 0-7 370
Vogelsbergkreis Mobilitét 11,35 5,94 0-34 374
Teilwege 4,43 3,83 0-27 382
Aktivitdten 5,03 2,92 0-14 382
Transportmittel 1,82 1,07 0-7 374

Anmerkungen. Auch wenn Voraussetzungsverletzungen der ANOVA bei groBBen Stichproben
an Bedeutung verlieren (Bortz, 1999, S.276), wurden zusitzlich Kruskal-Wallis-Tests
gerechnet. Die Berechnungen ergaben signifikante regionale Unterschiede bzgl. des
MobilitatsausmaBes (F (3,1468) = 11,92, p < .001), der Aktivititen (F (3, 15) = 14,79,
p < .001) und bzgl. Transportmittel (F (3,1469) = 88,86, p < .000). Entsprechend dem
Kurskal-Wallis-Test variiert das Teilwegeausmal} nicht bedeutsam zwischen den Regionen (y
(3, N=1436) = 3,45, p < .33).
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Tabelle 12A. Hierarchische Regressionsanalyse zur Priifung des insignifikanten Effektes von
Jnternalitdt “auf die Mobilitit (N = 1228)

Variable B SE B B Signifikanz von T
Stufe 1
Internalitit 37 .04 .26 .001
Stufe 2
Internalitit .20 .04 14 .001
Zufriedenheit mit Gesundheit .86 .06 41 .001
Stufe 3
Internalitit 18 .04 13 .001
Zufriedenheit mit Gesundheit .83 .06 40 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 12 .001
Stufe 4
Internalitit .19 .04 13 .001
Zufriedenheit mit Gesundheit .83 .06 40 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 A1 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) 11 .29 .01 .69
Stufe 5
Internalitit 13 .04 .09 .001
Zufriedenheit mit Gesundheit 75 .06 .36 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 A1 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) 45 .29 .04 12
Mobilitdtsmotivation .39 .06 .18 .001
Stufe 6
Internalitit .10 .04 .07 .01
Zufriedenheit mit Gesundheit .62 .06 .30 .001
Pro-Kopf-Einkommen .00 .00 12 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) .40 28 .04 15
Mobilitdtsmotivation 33 .05 .16 .001
Alter -.15 .02 -25 .001
Stufe 7
Internalitit 12 .04 .09 .001
Zufriedenheit mit Gesundheit .60 .06 29 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 A1 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) 52 .28 .05 .06
Mobilitdtsmotivation 38 .06 18 .001
Alter -.15 .02 -25 .001
Landesteil (Ost / West) 1,23 .26 A1 .001
Stufe 8
Internalitit .06 .04 .04 .10
Zufriedenheit mit Gesundheit 54 .06 .26 .001
Pro-Kopf-Einkommen .01 .00 11 .001
Wohngebiet (Land / Stadt) 45 27 .04 .10
Mobilitdtsmotivation 32 .06 15 .001
Alter -.13 .02 -21 .001
Landesteil (Ost / West) 1,03 .26 .10 .001
Soziale Externalitét -22 .05 -.14 .001
Anmerkungen.

R?=.07*** fiir Stufe 1; A R?=.15%** fur Stufe 2; A R? =.01*** fiir Stufe 3; A R?=.001, p < .69, fiir Stufe 4; A R?
=.03*** fiir Stufe 5; A R2 = .05*** fiir Stufe 6; A R? = .01*** fiir Stufe 7; A R? = .01*** fiir Stufe &;

w5 ) < 001
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Tabelle 13A. Simultane Regressionsanalyse mit Kontrolliiberzeugungen zur Vorhersage des

Mobilititsaspektes ,Teilwege “(N = 1247)

Variable B SEB B Semipartial R?

Mobilitditsprddiktoren und Kontrollvariablen
Zufriedenheit mit Gesundheit 15 .04 J2%xE .10
Visusleistung A2 .39 .01 01
Pro-Kopf-Einkommen .00 .00 4 13
Mobilitdtsmotivation .01 .04 .00 .00
Wohngebiet (Land / Stadt) -42 18 -.07* -.06
Landesteil (Ost / West) 18 18 .03 .03
Alter -.05 .01 - 1 3HE -.12
Geschlecht (Mann / Frau) -.16 17 -.03 -.03

Kontrolliiberzeugungen
Internalitit .06 .03 07* .06
Soziale Externalitét -.10 .03 S R -.08
Fatalistische Externalitét .03 .04 .03 .02

Anmerkungen. R> = .12
*p<.05 *#* p<.001

Tabelle 14A. Simultane Regressionsanalyse mit Kontrolliiberzeugungen zur Vorhersage des
Mobilititsaspektes ,Aktivititen“(N = 1245)

Variable B SE B B Semipartial R?

Mobilitdtsprddiktoren und Kontrollvariablen
Zufriedenheit mit Gesundheit 29 .03 28HHE 24
Visusleistung 75 28 7% .06
Pro-Kopf-Einkommen .00 .00 05%* .05
Mobilitdtsmotivation 18 .03 A 7EFE 15
Wohngebiet (Land / Stadt) -.07 .14 -.01 -.01
Landesteil (Ost / West) 81 13 5%k 14
Alter -.05 .01 - 17k -.15
Geschlecht (Mann / Frau) -.03 12 -.01 -.01

Kontrolliiberzeugungen
Internalitét .03 .02 .04 .04
Soziale Externalitét -.07 .02 .09k ** -.07
Fatalistische Externalitét -.08 .03 -.01 -.01

Anmerkungen. R?> = .34
*p<.05 % p< .01 #* p<.001
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Tabelle 15A. Simultane Regressionsanalyse mit Kontrolliiberzeugungen zur Vorhersage des
Mobilititsaspektes ,Transportmittel “(N = 1213)

Variable B SEB B Semipartial R?

Mobilitdtsprddiktoren und Kontrollvariablen
Zufriedenheit mit Gesundheit .07 .02 JEEE .09
Visusleistung -.22 .19 -.03 -.03
Pro-Kopf-Einkommen .00 .00 .00 .00
Mobilitdtsmotivation A2 .02 9EHE .16
Wohngebiet (Land / Stadt) .98 .09 30k kE 27
Landesteil (Ost / West) A1 .09 .04 .03
Alter -.03 .01 - 15%%* -.13
Geschlecht (Mann / Frau) -31 .09 Q9% .09

Kontrolliiberzeugungen
Internalitét -.03 .01 -.07* -.06
Soziale Externalitét -.06 .02 Rl -.10
Fatalistische Externalitét -.09 .02 -.01 -.01

Anmerkungen. R? = .20
*p <.05*#* p<.001



