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Editorial

Mobilitat. Diesem Schwerpunkt widmen wir die dritte Aus-
gabe des Lagemaf. Erneut in gedruckter Form und erneut
schwarz auf weifs. Das Thema ist facettenreich und umfasst
weit mehr als nur die Bewegung von A nach B. Das Spekt-
rum reicht von der Alltagsmobilitat uber soziale und beruf-
liche Mobilitat. Mitgedacht werden konnen aber auch
mentale Beweglichkeit und das Sammeln und Durchdenken
ganz verschiedener Lebenseindrucke.

Einige dieser Aspekte haben wir herausgegriffen.

In einem Uberblick zu aktuellen Trends und den dahinter
liegenden Entwicklungen widmen wir uns zunachst der
raumlichen Mobilitat. Dabei zeigt sich, dass Mobilitat eine
Konstante ist, die uns immer begleitet und deren aufiere
Erscheinungsform sich oft nur langsam verandert.

Sie entzieht sich trotz vieler Diskussionen uber Nachhaltig-
keit und neue Mobilitatsformen einer eindeutigen Bewer-
tung, denn sie ist konstituierender Bestandteil unseres
taglichen Lebens und unseres sozialen Austauschs. Mit dazu
gehoren auch Fragen rund um das Wohnen und dessen Ver-
anderungen in individuellen Lebensverlaufen. Diesen Fragen
spuren wir in einem weiteren Beitrag nach. Ebenfalls mit
dabei sind — wie konnte es anders sein — sozialwissenschaft-
lich methodische Fragestellungen, beispielhaft dargestellt
an Beobachtungen aus unseren Panelerhebungen. Und last
not least setzen wir unseren Bericht zum ilex, dem infas
Lebenslagenindex fort, den wir in Lagemaf? 1 unter dem
Schwerpunkt ,Teilhabe“ begonnen haben.

Treu geblieben sind wir unserem Konzept, Ihnen in
der ,herausragenden” Heftmitte etwas anderes als die Welt
der infas-Zahlen zu bieten. Dieses Mal geht der Autor und
Redakteur Jochen Temsch fur uns auf die Reise und betrach-
tet das Thema ,unterwegs” aus einer anderen Perspektive.
Auf exotischen Pfaden und farbig untermalt spurt er den
Mobilitatssehnsuchten nach. Seien Sie gespannt!

litsiece, éw>7

Menno Smid
Geschaftsfihrer



unterwegs LagemaR Nr. 3, 2015

Mobilitat und
Alltagsverkehr —

uber Veran
und alte

nderungen

Gewohnheiten

Von Robert Follmer

Die Mobilitatslandschaft in Deutschland wandelt sich.
Dafiir sprechen viele Indizien. Neue Anbieter haben sich
am Markt etabliert. Der 6ffentliche Verkehr bemiiht sich
um neue Partnerschaften. Automobilhersteller veran-
dernihre Botschaften.Eine verkehrsmitteliibergreifende
Mobilitat wird immer ofter beschworen. Fernreisebusse
im Linienverkehr erfreuen sich wachsender Beliebtheit
und bringen etablierte Anbieter zum Strategiewechsel.
Im Alltagsverkehr verzeichnet insbesondere das Fahr-
radfahren eine Renaissance. Gleichzeitig wird die Fest-
legung auf nur ein Verkehrsmittel seltener — wenn die
Voraussetzungen stimmen. Die Kenntnis uber Elektro-
auto, Carsharing, Mietfahrrad & Co ist inzwischen schon
recht ausgepragt, insbesondere bei jungen Erwachse-
nen. Neue Mobilitatsformen sind also zumindest in den
groferen Stadten keine Exoten mehr. Aber wie steht
es um die Nutzung? Sind sie Konkurrenz fir den OPNV,
sinnvolle Erganzung oder ganz unabhdngig davon?
Trotz dieser Trends zeigen aktuelle Kennwerte, dass
in Deutschland das Auto noch immer Verkehrsmittel
Nummer 1 ist. Etwa 60 Prozent aller Wege und 80 Pro-
zent aller Kilometer entfallen auf das Auto.

Insgesamt werden von den Bundesburgern jeden Tag
etwa 280 Millionen Wege zurickgelegt. Das sind im
Schnitt etwas mehr als drei Ortsveranderungen pro
Kopf. Dafurr investiert jeder von uns etwa 80 Minuten
taglich. Dabei kommen — wiederum im Durchschnitt —
etwa 40 Kilometer pro Tag zusammen. Raumliche Mo-
bilitat ist also tagliche Erfahrung und gleichzeitig Not-
wendigkeit. Nicht-Mobilitat wird oft als Einschrankung
wahrgenommen. Luxus ist sie nur dann, wenn Mobilitat

zu sehr den Alltag dominiert. Mobilitat ist also so sehr
Grundbedurfnis, dass schnelle und umfassende Veran-
derungen der taglichen Mobilitdtsgewohnheiten kaum
erwartet werden konnen. Wie sieht es also mit den neu-
en Routinen aus? Was weif3 die Verkehrsforschung zu
berichten, wo sind weif3e Flecken und wo bestimmt die
Wahrnehmung des eigenen Verhaltens vielleicht zu sehr
Hoffnungen und Erwartungen?

Verdnderer Carsharing?

Beachtliche Erfolgszahlen weist das Carsharing auf.
Gleichzeitig ist es alles andere als homogen. Begonnen
hat es schon vor mehr als einem Jahrzehnt mit Ange-
boten der ersten Generation. War man neugierig auf
das Konzept, konnte man einen monatlichen Mitglieds-
beitrag entrichten und hatte damit Zugang zu einem
an ausgewahlten Orten verfugbaren Fahrzeugpool. Fur
jede Nutzung fielen weitere Kosten an. Der néachste
Schritt war die Erwartung einiger Automobilhersteller,
ihre Marken und Fahrzeuge mit gesharten Autos Kun-
den nahezubringen, die auf ein eigenes Auto verzichten
oder aber ihren schon vorhandenen privaten Fuhrpark
flexibel ergdnzen mochten. Zusammen verzeichnen die-
se Angebote — egal welcher Auspragung — Anfang 2015
in Deutschland etwa eine Million Vertragspartner. Das
Wachstum ist extrem dynamisch und macht es der For-
schungschwer, Schritt zu halten. Fiir Angebote der ersten
Carsharing-Generation zeigen Untersuchungen Poten-
ziale des Autoverzichts. Aber angesichts der Kunden-
zahlen bedeutete dies nur eine ganz kleine Reduzierung
der Fahrzeugflotte auf unseren Strafien. Mit der zweiten
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Verkehrsmittelnutzung im Wochenverlauf

Fiir drei von vier Bundesbiirgern spielt
der OPNV kaum eine Rolle

Innerhalb einer iiblichen
Woche Nutzung von ...

keinem Verkehrsmittel

S 5%

einem
Verkehrsmittel

Fahrrad % 5%

Auto 7

OPNV % 6%

zwei
Verkehrsmitteln

Fahrrad und Auto 27%

Fahrrad und OPNV

N % .
Auto und OPNV /% 6%

allen Verkehrsmitteln

Nutzer des jeweiligen Verkehrsmittels:
mindestens wochentliche Nutzung

Quelle: infas-Erhebung 2015; 1.571 telefonische
Interviews, Dual-Frame-Stichprobe,
Bevolkerung ab 18 Jahre

Preisindex fiir den Bereich Verkehr im Vergleich:

Generation von Carsharing-Fahrzeugen verdndert sich
dies. Sie muissen nach einem einmaligen Club-Eintritts-
geld in der Regel nur fahrtenabhingig bezahlt werden
und sind nicht mehr an feste Stationen gebunden.
Aktuelle infas-Ergebnisse, die wir in einem gerade be-
gonnenen Projekt erhdrten mochten, legen nahe, dass
unter den Carsharern jeder Dritte bei mehreren Anbie-
tern verzeichnet ist und jeder Zweite parallel noch ein
eigenes Fahrzeug besitzt. Damit stecken hinter den ak-
tuell eine Million Vertragen vermutlich deutlich weni-
ger tatsdchliche Kunden. Und es kommt Weiteres hinzu:
Etwa die Halfte der gegenwartigen Carsharer nutzt ein
solches Fahrzeug extrem selten, iiber 20 Prozent nach
eigener Angabe sogar gar nicht. Selbst wer also Mit-
glied bel einem oder mehreren Anbietern geworden ist,
nimmt deren Fahrzeuge nicht unbedingt in Anspruch,
da weitere Kosten nur beim tatsachlichen Einsteigen
entstehen. Dartber hinaus zeigen erste empirische Er-
gebnisse, dass zumindest das Carsharing vor allem eher
von arrivierten mittleren Jahrgangen und nicht —wie oft
angenommen — von den ganz Jungen in Anspruch ge-
nommen wird. Es bleibt also sorgfaltig zu untersuchen,
inwieweit das Carsharing Autoflotten reduziert und
Mobilitat nachhaltiger abwickelt. Es gibt auch Indizien
dafiir, dass beides nicht oder nicht in dem oft unterstell-
ten Umfang der Fall ist. Im schlechtesten Szenario ist das
Carsharing in seiner aktuellen Erscheinungsform ein
Mobilitatssteigerer mit mehr Autowegen und mehr —oft
nur parkenden — Autos als zuvor. Unabhangig davon hat

offentlicher Verkehr und Auto mit gegenldufiger Entwicklung

offentlicher Verkehr
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Quelle: Destatis
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Fithrerschein und Autobesitz in Deutschland und den USA:

immer noch ein relativ fester Bestandteil des Lebens

Deutschland

Fihrerschein und Autobesitz

Fuhrerschein, Autobesitz spater
beabsichtigt

nach Alter in Deutschland

nach Alter in den USA

Fithrerschein, kein Autobesitz geplant
%

Fithrerschein geplant

kein Fithrerschein geplant

Quelle: Continental-Mobilitatsstudie 2015,

1.800 Interviews in Deutschland, 2.300 Interviews in den USA

es auch bei deutlichen Steigerungsraten aufgrund der
seltenen Inanspruchnahme durch die Mehrheit seiner
Kunden mittelfristig nur einen sehr kleinen Anteil am
gesamten Verkehrsgeschehen in Stadt und Land. Doch
dazu spater mehr.

Elektrische Losungen?

Die Zahl der in Deutschland zugelassenen ,reinen” Elek-
troautos nahert sich der 20.000er-Marke. Etwas mehr
als ein Jahr zuvor wurde der 10.000er-Pegel erreicht.
Rechnet man diese Entwicklung fiir die nachsten funf
Jahre weiter, liegt das Ergebnis mit vielen Unsicherhei-
ten behaftet bei unter 500.000 — und damit deutlich
niedriger als das politisch ausgegebene doppelt so grofie
Ziel. Doch auch hier sind viele Variablen im Spiel. Die im
Auftrag der Continental AG von infas durchgefuhrten
Mobilitatsstudien zeigen einerseits Zuruckhaltung bei
den Autofahrerinnen und Autofahrern. Ein Elektroauto
wird oft als kleines Verzichtsauto mit wenig Spafige-
winn angesehen. Trotzdem ist die Aufgeschlossenheit
hoch und bei preislich attraktiven und am Markt auch
verflugbaren Fahrzeugen wére das Ziel von einer Milli-
on zugelassenen Elektroautos vielleicht sogar erreich-
bar. Hinzu kommen weitere Irrtiimer. Dazu gehort die
Reichweitendebatte. Schon jetzt verfiigen 30 Prozent der
Haushalte in Deutschland uber mehr als ein Fahrzeug,
Tendenz steigend. infas hat zu Jahresbeginn 100 Elekt-
roautofahrer, die sich ein solches Fahrzeug privat zuge-
legt haben, zu dessen Nutzung befragt. In der Regel ist
ein weiteres Fahrzeug im Haushalt vorhanden und fur
die Mehrheit der alltaglichen Anldsse gentgt die gegen-
wartige Reichweite, die je nach Modell und Fahrweise

18-25 26-30

18-25 26-30 31-59 60+

31-59 60+

zwischen 100 und 400 Kilometern liegt. Ist dies nicht
der Fall, konnen die E-Fans zumeist auf ein konventio-
nelles Auto in ihrer Garage zuruckgreifen. Reichweite ist
also mit eine Frage der Gewohnheit, aber nattirlich auch
des Geldbeutels. Ganz abgesehen von weiteren Aspek-
ten wie der tatsdchlichen Energieeffizienz, moglichen
finanziellen Kaufanreizen und der Erkenntnis, dass ein
massenmarktfahiges Elektroauto kein Verzichtsfahr-
zeug sein darf, ist also auch das Elektroauto wie schon
das Carsharing kein Problemloser.

Der Fahrradboom wird es richten?

In Deutschland gibt es Uber 70 Millionen Fahrrader.
Damit hat statistisch gesehen fast jeder Bundesburger
die Moglichkeit, sich auf einen Drahtesel zu schwingen.
Und nimmt man die mehr und mehr verfugbaren Leih-
fahrrader hinzu, bestehen kaum Grenzen beim Zugang.
Weiteren Riickenwind liefern die Elektrofahrrader oder
Pedelecs. Hinzu kommen weitere technische Entwick-
lungen in einem Fahrradmarkt, der uber Jahrzehnte
hinweg in Sachen Innovation recht zuriickhaltend war.
Stadte, die eine gute Fahrradinfrastruktur bieten, nut-
zen dieses Potenzial. Die Studie Mobilitat in Deutsch-
land zeigt eine Spannweite des Fahrrad-Verkehrsanteils
an allen zurtckgelegten Wegen je nach Kommune zwi-
schen 2 und uiber 30 Prozentpunkten. Ausschlaggebend
sind weniger Topografie oder Wetter, sondern in ers-
ter Linie Angebote und Riuicksicht auf die Belange von
Radfahrern. Doch trotz aller positiven Entwicklungen
liegt der Lowenanteil des Fahrrads bei kurzen Wegen
unterhalb der Grenze von 2 Kilometern. Also einer Ent-
fernung, die fir viele auch zu Fufd zurtickzulegen ware
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und die bezogen auf die gesamte Verkehrsleistung nur
wenig Entlastung bringt. Damit vermindert das Fahrrad
verkehrliche Belastungen in der kleinrdumigen Quar-
tiersmobilitat, ist aber auch nicht die Problemlésung im
regionalen Verkehr.

Und wie steht es um Bus oder Bahn?

Der 6ffentliche Nahverkehr berichtet fiir 2014 von uiber
10 Milliarden Fahrgasten. Diese Zahl hat sich in letzter
Zeit Jahr fur Jahr etwas gesteigert. Aber ob dahinter
auch ein anteiliger Zuwachs steckt, ist angesichts feh-
lender aktueller bundesweiter und verkehrsmitteluber-
greifender Studien unsicher. Moglich ist auch, dass die
Zahl mit dem Wachsen des Verkehrsaufkommens Schritt
halt — oder sogar dahinter zurtickfallt. Ein Indiz dafiir ist
die wachsende Auto-Mobilitat vor allem alterer Burge-
rinnen und Burger. Genaueres dazu wird die néchste
Ausgabe von Mobilitdt in Deutschland zeigen, die zur-
zeit im zustdndigen Bundesministerium vorbereitet
wird. Klarer ist jedoch, dass der 6ffentliche Verkehr aus
Sicht seiner Kunden —und vor allem derjenigen, die ihn
gegenwartig nicht nutzen — mehr Qualitat und Zuver-
lassigkeit bendtigt. Dies belegen zahlreiche Kundenzu-
friedenheitsstudien im OPNV, bei denen die Urteile auf
Schulnotenebene betrachtet oft nur knapp und nicht
mit Bravour fur eine Versetzung gentigen. Nichtsdesto-
trotz hat ein ausgezeichneter OPNV ungleich mehr Po-
tenzial fur eine ressourcenschonende Mobilitat als das
Carsharing, eine Elektroautoflotte oder die zunehmende

Pkw-Besitz in den Haushalten 2003 und 2013:

insgesamt unverindert, aber die Jungen und die Alten ...

Anzahl an Radfahrerinnen und Radfahrer. Nur jeder
dritte Bundesburger nutzt Busse oder Bahnen grund-
satzlich nicht, die Halfte gelegentlich und etwa ein Fiinf-
tel verldsst sich taglich oder mehrmals die Woche auf
diese Angebote. Doch die Verkehrsanbieter haben auch
ein Preisproblem, und dies sowohl in der Wahrnehmung
der meisten (Nicht-)Fahrgéste als auch objektiv. Dies
zeigen die vom Statistischen Bundesamt kontinuierlich
ermittelten Preisindizes. Spatestens mit den Jahr fur
Jahr starker als im Schnitt der Verbraucherpreise stei-
genden Ticketkosten von Bus oder Bahn und den 2014
gesunkenen Kraftstoffpreisen geht die Schere zwischen
den Autokosten und den Fahrpreisen im offentlichen
Nahverkehr hinsichtlich der Preissteigerungen deutlich
auseinander. Dies dirfte angesichts der oft verbesse-
rungswurdigen OPNV-Qualitat dazu beitragen, die vor-
handenen Wachstumspotenziale nicht auszuschopfen.

Sehnsucht Auto?

Der Status des Autos verandert sich. Besonders die jun-
gen Erwachsenen mochten ohne Auto mobil sein. So ist
es oft zu lesen. Und tatsichlich gibt es an dieser Stelle
Veranderungen. Selbst in den autogepragten USA sind
Fiuhrerscheinerwerbsquoten unter den 18- bis 24-Jah-
rigen rucklaufig. Dies ist ebenso in ausgewédhlten
westeuropaischen Staaten zu beobachten, wenn auch
in unterschiedlichem Ausmafi. Damit einher geht ein
geringerer individueller Autobesitz. Doch ist dies der
Anfang vom Ende des Automobils? Zumindest nicht in

Pkw-Bestand angemeldete Fahrzeuge:
2003 ca. 41 Mio., 2013 43,3 Mio.

Angaben in Prozent nach Alter der Haupteinkommensperson

Quelle: EVS, Destatis

2003 [ 2013
100
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Wie viel Mobilitiit binden die Grof3stadte?
Aufkommen vor allem in der Fliche

Wohnortgrofle
der Verkehrsteilnehmer

unter 5.000

Einwohner

% ;.OOO bis unter

20.000 bis unter

50.000

50.000 bis unter
100.000

100.000 bis
unter 500.000

[l 500.000 und
mehr

Auto- und OPNV-Verkehrsaufkommen im Jahresverlauf 2008 nach Gemeindegrofen

(hochgerechnet —im Mittel etwa 5,5 Mrd. Wege pro Monat)

den nachsten beiden Dekaden. Zum einen beschrankt
sich diese Entwicklung auf die Metropolen und Stadte,
die Uber ein gutes o6ffentliches Verkehrsangebot verfu-
gen. Zum anderen driickt es nicht unbedingt fundamen-
tale Einstellungswechsel, sondern oft nur ckonomische
Zwange und verschobene Lebensphasen aus. So sind
autofreie junge Familien selbst in den grofien Stddten
eher die Ausnahme als die Regel. In einer aktuellen Mo-
bilitdtsstudie 2015 haben wir junge Erwachsene nach
ihren Fihrerschein- und Autoplanen gefragt. Im Ergeb-
nis zeigen sich auch die, die zum jetzigen Zeitpunkt noch
darauf verzichten, eher autoaffin. Nur wenige schliefien
Autofahren oder Autobesitz dauerhaft aus. Die Mehrheit
sieht sich in einigen Jahren selbst hinter dem Steuer.
Im Ergebnis schwanken etwa in Deutschland die jahr-
lichen Pkw-Neuzulassungen zwar konjunkturbedingt
ein wenig, aber der Bestand wichst kontinuierlich, so-
gar mit einem Trend zu groferen Fahrzeugen. Es ist
also keineswegs selbstverstandlich, dass der 6ffentliche
Verkehr von alleine Boden gutmacht. Auch Autokonzep-
te werden sich verdndern. Kleinere und individuellere
Fahrzeugmodelle und technische Weiterentwicklungen
werden das Autofahren noch attraktiver gestalten. Und
in Teilen — Stichwort automatisiertes Fahren — ist so-
gar eine starkere Verschmelzung zwischen offentlichen
Verkehrsangeboten und individuellen Verkehrsmitteln
denkbar. Dies gilt fur die Metropolen, mit neuen Konzep-
ten aber moglicherweise sogar fur landliche Regionen.
Sicher ist jedoch, dass sich die Gestalt des Autofahrens

verandern und eine wachsende Partnerschaft zwischen
den Verkehrsmitteln erforderlich sein wird. Es gibt viele
Anzeichen dafur, dass Autoboom-Lander wie etwa Chi-
na einen kirzen und anderen Verlauf in der Autosozia-
lisation durchmachen werden, als die Industrienationen
dies in den vergangenen Jahrzehnten getan haben. Ein
Beispiel daftr, dass auch dort Anpassungen erforderlich
werden, ist Japan. Durch die hohe Dichte und einen leis-
tungsfahigen offentlichen Verkehr gepragt ist das Auto-
fahren dort inzwischen weniger selbstverstandlich als
in friheren Jahren.

Die landliche Republik

Der Trend von der Flucht in die Stadte wird oft beschwo-
ren. Aber im internationalen Vergleich ist Deutschland
uberraschend landlicher als andere Staaten. Weniger
durch grof’e Metropolen und mehr durch Flachenver-
brauch und Zersiedelung geprigt, beglnstigt dies die
Autonutzung. Deutliche Verdnderungen sind hier zur-
zeit nicht absehbar. Gefragt nach ihren Wiinschen fiir
das Seniorenalter, bleiben die meisten Burgerinnen
und Burger in Deutschland ihrer aktuellen Wohnge-
gend treu. Stadter bleiben in der Stadt, Dorfbewohner
am liebsten weit draufien. Diese Wohnlage bestimmt
die Verkehrsmittelwahl von Alt und Jung. In den land-
lichen Regionen ist das Auto oft unverzichtbar. In der
grofien Stadt sind diese Vorlieben weniger ausgepragt.
Dort nutzen schon zwei Drittel abwechselnd unter-
schiedliche Verkehrsangebote. Doch Vorsicht. Nur ein
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Man darf auch trdumen!

Befragte und ihre Wiinsche zur Mobilitit von morgen

weniger Staus

piinktlicher,
zuverlissiger,

bessere Infos
per Handy oder
Internet

allgemein
okologischer

preisgiinstige
Mobilitit

einfach,
unkompliziert

bessere Angebots-
kombinationen

Elektrofahrzeuge

Frage: Wie sollte Ihrer Meinung nach die ,Mobilitdt von morgen* sein? Hier kénnen Sie

bis zu drei Eigenschaften offen angeben.

Quelle: Mobil und informiert? 1.018 telefonische Interviews, Dual-Frame-Stichprobe,

im Auftrag des Deutschen Verkehrsforums e.V.,, Oktober 2012

gutes Drittel aller in Deutschland zuruckgelegten Wege
entfallt auf Bewohner der Stadte mit mehr als 100.000
Burgern. Selbst wenn die Einpendler aus den umliegen-
den Gemeinden hinzugenommen werden, binden diese
Stadte weniger als die Halfte des Verkehrsaufkommens.
Dabei ist die Grenze von 100.000 Einwohnern moderat
gewahlt. Grof3stadte dirfen sich erst ab einer deutlich
grofieren Einwohnerzahl so nennen. Und erst in solchen
Stadten ist in der Regel ein besonders leistungsfahiges
offentliches Verkehrsnetz auf Strafie und Schiene ver-
fligbar — von manchen Ausnahmen abgesehen. Ein Auto
ist zur Bewaltigung der Alltagsmobilitat aus der Sicht
vieler Burgerinnen und Burger auch in den Mittelstad-
ten kaum verzichtbar.

Man darf auch trdumen

Dies muss jedoch nicht so sein. Besonders uberraschend
sind Antworten der Bundesbuirger auf die Frage nach ih-
ren Mobilitatswinschen. Ertraumt werden in erster Li-
nie nicht weniger Staus, sondern bessere und einfacher
nutzbare Busse und Bahnen sowie mehr Flexibilitat in
der Nutzung verschiedener Verkehrsangebote. Viele
wunschen sich also mehr Emanzipation vom Auto und
einen attraktiven 6ffentlichen Verkehr. Dies stellt noch
keine Nutzungsgarantie dar. Aber viele Beispiele zeigen,
dass komfortable und zuverlassige Angebote das beste
Argument fur mehr Fahrten mit Bus, U-Bahn, Strafien-
bahn oder S-Bahn sind.

Nur ausgewdihlte Beobachtungen

Die hier zusammengestellten Ergebnisse und Uberle-
gungen erheben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit.
Das Thema ist umfassend und es waren viele Vertiefun-
gen denkbar. Etwa zur internationalen Perspektive, zu
soziologisch gepragten Analysen der Alltagsmobilitat,
zum Unterwegssein zu Fufl und manchem mehr. Aller-
dings zeigen bereits die vorgestellten Beobachtungen,
dass einfache Antworten kaum moglich und notwendi-
ge Differenzierungen eine Konstante sein sollten. Dazu
sind empirische Befunde an vielen Stellen in umfassen-
der Form vorhanden. An anderen Stellen sind sie jedoch
noch nicht analytisch genug oder nicht auf dem win-
schenswerten aktuellen Stand — vor allem mit Blick auf
mogliche Verdnderungen und die mittelfristigen Aus-
wirkungen neuer Mobilitdtsangebote. Doch daran wird
gearbeitet.

Ausgewahltes zum Weiterlesen:
www.mobilitaet-in-deutschland.de
www.mobilitaetspanel.de
www.tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/
vkw/ivs/srv

www.ifmo.de/publikationen.html
www.continental-corporation.com/www/
presseportal com_de/themen/initiativen/ov_
mobilitaetsstudien_de

Gehl, Jan: Stadte fiir Menschen, Jovis Berlin, 2015.
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Subjektive
Lebenslagen —
ilex im Plus
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Von Robert Follmer und Doris Hess

Seit 2007 erhebt infas den ilex, ein Maf3 zur subjektiven
Lebenszufriedenheit der Burgerinnen und Birger in
Deutschland. Dieser Index soll ganz bewusst das sub-
jektive Lebensgefuhl und nicht objektive Indikatoren
abbilden. Diese sind an anderen Stellen in zuverldssiger
Form verfugbar. Anfang 2015 wurde die inzwischen
siebte ilex-Messung durchgefiihrt. Wie auch in den Er-
hebungen zuvor wurden 1.500 Menschen telefonisch zu
ihren Bewertungen in Sachen Lebenszufriedenheit und
Teilhabe befragt. Wahrend die Erhebungen zwischen
2007 und 2014 ein langsames Offnen der sozialen Sche-
re zeigten, bei der sich die Abstdnde dieses subjektiven
Indikators zwischen ,oben” und ,unten” schrittweise
vergrolerten, liefern die letzten beiden Jahre 2014 und
2015 ein anderes Bild.

Anfang 2015 ist ein deutliches Anwachsen der subjek-
tiven Lebenszufriedenheit zu verzeichnen.

Der Index ist normiert auf einer Skala von 0 bis 100. Je
hoher der Wert, desto besser die subjektive Empfindung
der Lebenslage. Anfang 2014 war der Abstand zwischen
den Befragten, die sich selbst als Angehorige der ,Unter-
schicht”einstuften,und denen, die sich der, Oberschicht*”
zugehorig fuhlen, auf ein Maximum von 42,5 Punkten
angewachsen. Verantwortlich dafiir war vor allem ein
gegenuber den Vorjahren besonders niedriger Wert in
der ersten Gruppe. 2015 verandert sich dies deutlich,
sowohl oben wie unten. Die Indexwerte fur die ,obere”
und ,untere” Mittelschicht bleiben stabil. Der Wert fir
die ,Oberschicht” sinkt dagegen sehr deutlich, wahrend
der Index flur die Angehorigen der ,Unterschicht” ein
starkes Plus verzeichnet. Im Ergebnis reduziert sich der
Abstand zwischen beiden Segmenten von 42,5 im Jahr
2014 auf nur noch 28,5 im Folgejahr. Damit stellen die
Jahre 2014 und 2015 die Extreme der bisherigen Zeitrei-
he dar. 2014 im negativen und 2015 im positiven Sinn.
Dabei ist 2015 auch mit Blick auf den Gesamtwert des
ilex Uiber alle Bevolkerungsgruppen hinweg ein Extrem.
Der ilex-Mittelwert liegt 2015 bei 60,2 — gegeniiber dem
bisherigen Minimum von 2008, das 55,8 ilex-Punkte
betrug.

Was steckt dahinter? Und wie sind diese Ergebnisse zu
interpretieren? Als empirisch orientierte Sozialforscher,
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die um die Starken, Schwachen und Qualitatsaspekte
von Befragungen wissen, haben wir natiirlich zunéachst
methodisch genau nachgesehen. Die Ergebnisse sind
nach verschiedenen Kriterien gewichtet. Mogliche Ver-
zerrungen nach oben oder unten, die durch eine selek-
tive Teilnahme verursacht sind, werden also soweit wie
moglich kontrolliert und ausgeglichen.

Damit richtet sich das Augenmerk auf die inhaltlichen
Aussagen der aktuellen Ergebnisse. Diese legen nahe,
dass etwa aktuell gute konjunkturelle Aussichten — oder
zumindest die Kommunikation dartiber — mit zu einem
besseren subjektiven Befinden fihren. Die Perspekti-
ve auf den Mindestlohn oder Entlastungen des Porte-
monnaies beispielsweise durch sinkende Kraftstoffprei-
se und weniger schmerzhafte Besuche an der Tankstelle
tragen moglicherweise ebenso dazu bei. Dies waren Ein-
schrankungen, die in der Vergangenheit insbesondere
Geringverdiener stark beeintridchtigt haben. Und diese
Gruppe ist es, die im aktuellen ilex eine bemerkens-
werte Aufwartsentwicklung verzeichnet. Hinzu kommt

ilex
1 Der Lebenslagenindex

* Der Lebenlagenindex (ilex) ist ein vor infas Institut fiir

. angewandte Sozialwissenschaft GmbH (Bonn) berechneter
:* subjektiver Sozialindikator fir die Bundesrepublik

. Deutschland.

- Derilex stellt Informationen zu gesellschaftlicher

. Ungleichheit in der Bundesrepublik zur Verfigung.

. Die Trenderhebungen zeigen im Zeitverlauf Fortschritte

- oder Riickschritte der Lebenslagen der Biirgerinnen

< und Blirger und verweisen auf Prozesse sozialer Exklusion
 sowie auf gruppenspezifische Risiken.

. Der Index wird seit 2007 in bislang sieben Wellen in
 regelmaRigen, bundesweit reprasentativen Bevolkerungs-
- befragungen mit exklusiven Stichprobenziehungen bei

- festen Stichprobengréfen von n=1.500 Personen erhoben.
- Die Einstufung zum ékonomischen Status (in fiinf

- Kategorien von sehr niedrig bis sehr hoch) wurde anhand
- einer empirischen Matrix aus Haushaltsnettoeinkommen
: und gewichteter Haushaltsgrofie vorgenommen.
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ilex 2007 bis 2015:
subjektive Einschiitzungen im Zeitverlauf

obere Mittelschicht
Oberschicht

untere Mittelschicht

Unterschicht

Lebenslagenindex: Mittelwerte aus multivariater Berechnung auf einer Skala von 0 bis 100, wobei 0
die schlechteste Lebenslage und ein Indexwert von ,100“ die beste Lebenslage bezeichnet sowie subjektive

Schichteinstufungen, ilex, pro Jahr 1.500 Befragte ab 18 Jahre

dabei aber eine wichtige Voraussetzung: Das Plus in der
Empfindung der eigenen Lebenslage fallt insbesonde-
re bei den Befragten in der Gruppe der ,Unterschicht”
deutlich aus, die Uiber ein — wenn auch in der Regel sehr
geringes — eigenes Erwerbseinkommen verfiigen. Auch
wenn damit nicht die Unabhangigkeit von staatlichen
Zuwendungen garantiert ist, tragt dieser Faktor offenbar
wesentlich zu der besseren individuellen Bewertung bei.
Teilhabe — in diesem Fall am Arbeitsleben — wirkt also
entscheidend.

Geselligkeit und soziale Kontakte haben einen
besonderen Stellenwert in der subjektiven
Lebensbefindlichkeit.

Ein tieferer Blick in erganzende Ergebnisse unterstreicht
diese Interpretation. Bestandteil der Befragung ist Jahr
fir Jahr auch die Frage danach, in welchem Umfang
man sich verschiedene Dinge im Vergleich zum eige-
nen Freundes- und Bekanntenkreis leisten kann. Diese
erprobte Operationalisierung misst ebenfalls eher sub-
jektive Werte als objektive Gegebenheiten. Sie ist also
zur Aufklarung geeignet. Und sie zeigt aufschlussrei-
che Ergebnisse. Wenn der Klarheit halber nur der Anteil
derjenigen herausgegriffen wird, die sich nach eigener

Angabe mehr leisten kénnen, und hierzu die Ergebnisse
aus dem Jahr 2013 mit den aktuellen Werten verglichen
werden, ergibt sich ein deutliches Muster. Zwar nimmt
dieser Anteil fiir alle einbezogenen Lebensbereiche zu.
Besonders deutlich fallen diese Zuwéchse jedoch fiir
Aspekte aus, die mit sozialen Anldssen verbunden sind.
Am hochsten ist das Plus fur Kneipen- und Restaurant-
besuche. Gaben 2013 nur 11 Prozent an, sich hier mehr
leisten zu konnen, sind es zwei Jahre spater 19 Prozent.
Ein Plus von immerhin 5 Prozentpunkten ergibt sich bei
Vereinsmitgliedschaften. Auch kleine Alltagsfreuden
wie etwa der Kauf von Buchern oder DVDs fallen 2015
offenbar leichter als 2013. Hier wéchst der ausgewéahlte
Anteil von 18 auf 24 Prozent. Mit 4 Punkten im Aufwind
sind weitere eher sozial ausgerichtete Ereignisse wie die
Bewirtung und das Feiern mit Freunden sowie Hobbys
und Freizeitaktivitaten. Immer noch positiv, aber mit
geringerem Zuwachs, rangieren grofiere Anschaffungen
und Urlaubsreisen.

Fortsetzung der ilex-Zeitreihe im Jahr 2016.

Diese Beobachtungen sollen nicht dariiber hinwegtau-
schen, dass es in der Bundesrepublik Menschen gibt, die
auch subjektiv nicht so positiv berichten konnen.
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Was kénnen sich die Deutschen leisten?

Im Plus sind vor allem soziale Anlésse

Ich kann mir mehr leisten I 2013 2015 Steigerung um
als Freunde oder Bekannte ... Prozentpunkte:

Kneipen-/Restaurantbesuche _ 11% 8

7 7)) 19%
Bicer,Videos, DVDs I ::
6
7 7, Z 7 24%
wigheasbeivage furverene I >
oder Clubs 5
7) 18%

Hoblys, Freisitaktaten I -
% % / 7 25%

4
Z /

3
7) 18%

grofere Anschatfungen I 20

3

7)) 23%

abonnierte Zeitungen/Zeitschriften _ 10 %

3
Auswirtige Besuche bei
Verwandten/Freunden 3
Urlaubsreisen oder Ausfliige

2
Geschenke fiir Freunde und Familie

2

Angaben in Prozent; Anteil , Ich kann mir ... mehr leisten”

infas-Eigenstudie zu Lebenslagen, telefonische Befragung von 1.571 Personen ab 18 Jahren, Frithjahr 2015

Doch sie zeigen, dass subjektive Befindlichkeiten nicht ) .

R . . . . K Zum Weiterlesen — ganz objektiv:
unbedingt Hand in Hand mit objektiven Wohlstandsin- www.der-paritaetische.de/armutsbericht/
dikatoren gehen missen — sowohl in positiver als auch die-zerklueftete-republik/
in negativer Richtung. Wir werden den ilex fortfuhren
und weiter berichten. Denn nach der geschilderten Ent-
wicklung 2015 stellt sich im néchsten Jahr die Frage, ob
sich der Trend stabilisiert oder sogar fortsetzen wird.

Sollte dies der Fall sein, ware die Gelegenheit gekom-
men, dieser Beobachtung noch genauer nachzugehen.
Bleiben Sie also gespannt.
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Furs Studium
in die grofie
weite Welt?

Nicht unbedingt

Von Miriam Follmer

Wenns ans Studieren geht, stellt sich gleich nach der Ent-
scheidung ob BWL, Chemie oder doch Kunstgeschichte
die Frage: ,Wo denn?“ — also eine Mobilitatsentschei-
dung, die oft ein Leben prigt. In Deutschland tut sich
den Studienanfangern ein Kosmos aus mehr als 400
Hochschulen auf, aus dem es zu wahlen gilt. Zwischen
Flensburg und Friedrichshafen scheint jede Stadt und
jedes Stadtchen ein potenzielles neues Zuhause fur Stu-
denten zu sein. Naturlich bietet nicht jede Universitat je-
den Studiengang an; nicht jede Hochschule ist in jedem
Studienbereich renommiert; nicht jede Uni hat einen
attraktiven Standort — und nicht jede Uni nimmt jeden
Bewerber.

Zu Hause ausziehen? Uni wechseln? Ins Ausland ge-
hen?JA! ... oder lieber doch nicht.

Trotz der grofien Auswahl an Hochschulen in Deutsch-
land entscheidet sich mit 55 Prozent der grofite Teil
der Befragten fiir einen Studienort, der weniger als 100
Kilometer von ihrem Heimatort entfernt liegt. Aus den
Alpen an die Kuste oder andersherum scheint nicht der
Trend zu sein. Vielmehr scheint eine bequem zu uber-
brickende Distanz eher erstrebenswert, sodass sich die
Fahrt in die Heimat fir ein Wochenende oder sogar ei-
nenkleinen Sprung,nach Hause” unter der Woche lohnt.
Die schnelle Erreichbarkeit von Eltern, Freunden und
Bekannten und das Verbleiben in altbekannten Gefilden
hat Prioritéat. So Uberschreiten die 300-Kilometer-Gren-
ze zwischen Heimat- und Studienort nur 15 Prozent
der Befragten. Diese Vorlieben haben sich nach den Er-
gebnissen im Generationsverlauf kaum verandert. Die
Vorteile der Heimatndhe suchten Studierende schon
immer mehrheitlich. Auch ob Frau oder Mann spielt
hier keine Rolle. Beide Geschlechter teilen diese Vorliebe
gleichermafien.

Zwar studiert der grofite Teil der Befragten weniger als
einer Autostunde von ihrem Heimatort entfernt. Doch
eine Gelegenheit, aus dem Elternhaus auszuziehen,
scheint das Studium allemal: Zwei Drittel der befragten
jetzigen oder ehemaligen Studenten leben (oder lebten)

** Im Rahmen einer im Friithjahr 2015 telefonisch durchgefiihr-
" ten infas-Befragung unter 1.571 Biirgerinnen und Biirgern

:* haben wir alle Geburtsjahrgénge ab 1955 gefragt, ob und

< an welchen Studienorten sie studiert haben. Aus der Gesamt-
= stichprobe fielen 244 Befragte in dieses Segment. Auf diese

. Weise stehen uns Antworten von Studenten und Absolventen
- verschiedener Generationen fur eine kleine Analyse zur
Verfiigung.

" Die meisten der befragten jetzigen oder ehemaligen Hoch-
 schiiler zieht oder zog es flr ihr Studium nicht weit weg.

. Die Mehrheit schreibt sich an einer Hochschule in 100 Kilo-

* meter Entfernung zum Heimatort ein. Obwohl der groRere

- Teil mit Beginn des Studiums auszieht, bleiben viele auch

** bei den Eltern, vor allem in der Anfangsphase des Studiums.

" Ein Drittel der Befragten hat den Studienort gewechselt oder
= hat das noch vor. Vor allem die jungen Befragten im Alter

:; bis 24 Jahre haben hier grofe Plane. Die Zahlen der &lteren

. Semester zeigen dann, was aus den Planen wurde: nicht viel.
 Aber wenn gewechselt wird, dann haufig ins Ausland und
vielfach auch an mehrere verschiedene Orte.

wahrend der Studienzeit in einem eigenen Haushalt. Mit
18 Prozent bleibt (oder blieb) nur knapp ein Flinftel der
Befragten wahrend des Studiums Zu Hause bei den El-
tern. Dieser Anteil ist bei einer geringen Studienortent-
fernung von bis zu 50 Kilometern mit etwa 30 Prozent
zwar deutlich hoher, aber auch hier bleibt diese Gruppe
eine Minderheit. Lediglich bei den jungen Befragten im
Alter zwischen 18 und 24 Jahren ist es ein grofierer An-
teil — von ihnen wohnen 38 Prozent wahrend des Stu-
diums noch bei ihren Eltern. Im Laufe der Studienzeit
werden 12 Prozent der Befragten nach eigenen Angaben
fligge und ziehen in einen eigenen Haushalt.

Studienortwechsel? Wenn schon, denn schon.

Nach einem (beabsichtigten) Wechsel des Studienorts
gefragt, antworten gut zwei Drittel der Befragten: ,No.”
Auch hier ist insgesamt eher eine Tendenz hin zum Alt-

13



unterwegs LagemaR Nr. 3, 2015

Studienortwechsel wihrend des Studiums:

Mehrheit bleibt an einem Hochschulstandort

Anzahl der
unterschiedlichen

Studienorte

Ja,ich habe Nein, ich habe Mehr Zwei
gewechselt/ nicht gewechselt/ alszwei  Orte
habe dies noch werde nicht Orte

vor wechseln

Frage: Haben Sie wahrend Ihres Studiums

den Studienort gewechselt (oder haben Sie das
noch vor)?

Quelle: infas-Eigenstudie zur Wohnzufriedenheit,

infas

jahrliche telefonische Befragung von 1.571 Personen
ab 18 Jahre, darunter 244 aktuell oder ehemalige
Studierende, Frithjahr 2015

bekannten zu erkennen. Doch wenn die Schwelle einmal
uberwunden ist, fallen weitere Wechsel offenbar leich-
ter. Viele der befragten Hochschuler und Hochschulab-
solventen, die den Studienort gewechselt haben — oder
es noch vorhaben, wagen diesen Schritt nicht nur ein-
mal. Immerhin 42 Prozent von ihnen haben an mehr als
zwei verschiedenen Orten studiert. Und ganz nach dem
Motto ,Wenn schon, denn schon” zieht es mit 86 Prozent
beinahe alle Studienortwechsler (auch) ins Ausland.
JErasmus” und , Auslandssemester” sind in aller Mun-
de und in vielen Studiengangen sogar fest vorgesehen.
Gerade bei den jungen Befragten, die sich haufig in der
ersten Studienphase befinden, ist der Planungsgrad hin-
sichtlich eines moglichen Studienortwechsels beson-
ders hoch. Fast zwei Drittel der Befragten zwischen 18
und 24 Jahren haben bereits gewechselt oder haben es
noch vor. Das Bachelor-Master-System ist sicherlich ei-
ner der Katalysatoren. Der Bachelor wird noch in der Uni
y,um die Ecke“ absolviert. Fur den Masterstudiengang be-
steht dann die Absicht, die Uni zu wechseln und damit
das Studium an einem anderen Standort fortzusetzen.

14

Entfernung des Studienorts vom Heimatort:
besser nicht zu weit weg

Frage: Wie weit liegt (lag) der Studienort, wo Sie am
langsten studiert haben (Thr momentaner Studien-
ort), von Threm Elternhaus bzw. Ihrem Heimatort
entfernt?

Quelle: infas-Eigenstudie zur Wohnzufriedenheit,
jahrliche telefonische Befragung von 1.571 Personen
ab 18 Jahre, darunter 244 aktuell oder ehemalige
Studierende, Frithjahr 2015

Ein Blick in die Ergebnisse der hoheren Alterskohorte, die
in der Regel ihre Hochschulzeit hinter sich haben, gibt al-
lerdings einen kleinen Ausblick, wie viele der geplanten
Ortswechsel realisiert werden: Ein Drittel der Befragten
im Alter von 25 bis 34 Jahren haben ihren ersten Studi-
enort zugunsten eines Wechsels verlassen. Demzufolge
verbleiben 66 Prozent bis zu ihrem Abschluss an dem
Ort, wo alles begann. Es bleibt jedoch abzuwarten, ob das
inszwischen fast flichendeckende Bachelor-Master-Sys-
tem in Zukunft doch starker zur Studierendenmobilitat
beitragen wird.

Zum Weiterlesen:

Stddeutsche Zeitung (2012): Warum Studenten
das Hotel Mama besser verlassen, online unter:
http://www.sueddeutsche.de/bildung/
studentische-nesthocker-warum-studenten-
das-hotel-mama-besser-verlassen-1.1358658
Zeit Online (2013): Wie flexibel muss ich sein?,
online unter: http://www.zeit.de/
campus/2013/01/studium-flexibilitaet
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Sprechende
Zahlen —
Mobilitat

4

Umztge hat jeder Deutsche im Schnitt schon
hinter sich, 2015 (Bevolkerung ab 18 Jahre)

83.957
Meter legte Thomas Miiller wahrend der WM
2014 zuruck — so viel wie kein anderer Spieler

1.687.000

deutsche Passagiere reisten auf Kreuzfahrt-
schiffen im Jahr 2013

25

Prozent der 25- bis 44-Jahrigen haben schon
einmal aufierhalb Deutschlands gelebt,

bei den Uber 65-Jahrigen sind es 9 Prozent,
2015 (Bevolkerung ab 18 Jahre)

38
Stunden steht der durchschnittliche Bundes-
burger im Jahr im Stau, 2014

20,6
km/h war die Durchschnittsgeschwindigkeit
beim Marathon-Weltrekord der Manner

41

Prozent der Deutschen haben noch nie ihren
Mobilfunkanbieter gewechselt, 2015
(Bevolkerung ab 18 Jahre)

1.500

Schritte legt ein Buroangestellter im Schnitt
am Tag zurlick, wenn er mit dem Auto zur
Arbeit fahrt

15.000

Schritte legt dagegen ein Brieftrager pro Tag
zuruck, 2014

22

Prozent der Deutschen haben noch nie ihren
Arbeitgeber gewechselt, 2015 (Bevolkerung
ab 18 Jahre)

0,003

km/h ist Schneckentempo
(durchschnittliche Geschwindig-
keit einer Weinbergschnecke)

176

Kilometer lang war der bisher
langste Verkehrsstau, der sich
1980 zwischen Lyon und Paris
bildete

6.430.366

Kilometer misst das langste
Strafdennetz der Welt, das
zu den Vereinigten Staaten
von Amerika gehort

19

Prozent der Fahrradimporte
nach Deutschland stammen aus
Kambodscha, 2014
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Ein anderer Blick

Schwarz-weifse Grafiken und sprech-
ende Zahlen erzéahlen nur einen Teil

-, unterwegs” kann aber auch etwas
ganz anderes sein.

Die Heftmitte ist wie immer einer
anderen, viel subjektiveren Perspekti-
ve vorbehalten. Diesmal konnten wir
den Journalisten, Schriftsteller und
Reiseressortleiter der Siddeutschen
Zeitung Jochen Temsch fiir einen
Beitrag gewinnen. Seit seiner Jugend
ist er der Faszination ,Sudsee” auf der
Spur und hat in mehreren Etappen
und auf den verschiedensten Trans-
portwegen die Sudsee bereist. Auf den
folgenden Seiten konnen Sie ihn auf
seiner spannenden Reise begleiten
und vielleicht auch Unerwartetes ent-
decken. Wir winschen eine spannende
Lekture!

Website: www.temsch.de
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Meuterer, Atombomben,
Kindheitstraume — eine Reise

in die Sudsee

Jochen Temsch
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Genau hier konnte es gewesen sein. Ein langer, sandiger Streifen am Ende des
Strandes. Das Wasser so warm wie die Luft. Eine junge Palme, unter der Kokos-
nusse liegen. Genau so eine Stelle beschreibt Marlon Brando in seiner Biografie

»Songs My Mother Taught Me“: Eines Nachts streckte er sich unter einer solchen
Palme aus, legte seinen Kopf auf eine Kokosnuss, tauchte die Fiil3e ins Wasser
und schaute in den Himmel.

/I//

»Hier bin ich nun® schreibt er in seinen Erinnerungen,
»auf einem winzigen Fleckchen Erde mitten in einem
riesigen Ozean, auf einem Planeten, der in der Mitte
eines unvorstellbar groBen Areals liegt, das wir
Weltraum nennen, und ich schlafe auf Tierskeletten
(denn nichts anderes sind Korallenriffe).“

Das winzige Fleckchen Erde, von dem er berichtet, war sein privates Atoll Tetiaroa
in Franzosisch-Polynesien. Ein Fluchtort, acht Flugstunden entfernt von Los An-
geles, seiner Villa am Mulholland Drive, den Paparazzi, Ex-Ehefrauen, zahlreichen
Geliebten und einem heftigen Sorgerechtsstreit. Rund 30 Jahre lang kam er regel-
maRig fur ein paar Wochen hierher. Das Atoll war tabu fiir die Offentlichkeit.

Nun aber stand ich an diesem blendend weien Strand, und als ich mir vorstell-
te, wo ich mich gerade befand, wurde mir schwindelig: Wenn man einen Globus
nimmt und Europa darauf betrachtet, die Kugel dann eine halbe Umdrehung
weiter bewegt, auf die andere Seite der Erde, dann ist alles nur noch weit und
blau. Der Pazifische Ozean: im Norden Hawaii, im Stiden Neuseeland, im Osten
die Osterinsel —diese Landmassen bilden ein Dreieck, alles dazwischen ist Poly-
nesien. Das Wort bedeutet: viele Inseln. Und auf einer besonders kleinen, die kein
Globus mehr abbilden kann, kleiner als Fliegendreck in den unendlichen Weiten
des Meeres, stand ich und verlor mich in Gedanken.

Wie war ich hierher gekommen? Dazu gibt es eine kurze und eine lange Version.
Die kurze: Es hat ein Hotelresort auf Marlon Brandos Atoll eroffnet, und ich wer-
de einen Artikel dartiber schreiben. Die lange: Es ist das Ziel einer Lebensreise,
die mich von Hawaii nach Tahiti fihrte, von dort nach Samoa und wieder zurtick
nach Tahiti. Diese Reise begann vor mehr als 30 Jahren, an einem verregneten
Samstagnachmittag in einer schwabischen Kleinstadt, in einem Wohnzimmer
mit dunkelbrauner Schrankwand und Raufasertapete.

\

Im Fernsehen lief ,Meuterei auf der Bounty“. In den Hauptrollen: Marlon Brando
als rebellischer Offizier Fletcher Christian — und Tahiti mit seinen umliegenden
Inseln. Eine schone, friedliche, fruchtbare Welt aus Palmen, Sand und Vulkan-

kegeln, beschienen vom weichen Licht einer nie bewdélkten Sonne, bevolkert —
von arglosen Menschen, darunter die schonsten Frauen, die man sich als kleiner

Junge in einem schwabischen Wohnzimmer der Siebzigerjahre nur vorstellen

konnte. Die Matrosen der Bounty, vom bdsen Kapltan Bligh gequalt von den ero- g
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tisch freizuigigen Stidseeschonheiten bezirzt, wollten natirlich nicht mehr weg
von den Inseln. Und ich, ich wollte nichts dringender als eines Tages dort hin.

11/ 8
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Sobald ich als Student genug Geld zusammengejobbt hatte, packte ich meinen
Rucksack und mein Zelt, nahm mir fiinf Wochen lang frei, dachte an Marlon
Brando —und flog in die falsche Richtung: nach Hawaii. Es war ein Kompromiss.
Der Dollar stand so glinstig, dass es einfach billiger war, in den 50. US-Bundes-
staat zu reisen als in das franzésische Uberseeterritorium Franzésisch-Polynesi-
en, zu dem Tahiti gehort.

Die Fliige dauerten rund 30 Stunden, dann noch einmal umsteigen auf der
Hauptinsel Oahu nach Kauai. Ich erinnere mich an die komplette, mich véllig
durchdringende Mudigkeit, an SchweifRattacken am Schalter der Mietwagen-
firma, eine kurvige Fahrt in die nachtlichen Berge, ein Schild mit der Aufschrift
JZeltplatz®

Das nachste, was ich bei Tageslicht sah, war der
Lauf einer Schrotflinte. Es war ein Ranger, der mich
am frithen Morgen aus dem Schlaf riss.

NN /] £448 84025

I“

,Rauskommen! Sofort!“ schrie er. Er zielte auf mich wie auf einen Schwerver-
brecher. In der anderen Hand hielt er eine Leine, an der ein eher kleinwlichsiger
Schaferhund zerrte. ,Vorsicht! Achten Sie auf den Hund!“, warnte mich der
Ranger. Mein Vergehen: Ich hatte das Zelt aus Versehen wenige Meter neben der
offiziellen Camp-Flache aufgestellt, die durch nichts markiert war. Amerikanische
Zeltplatze sind selten mehr als eine Wiese, hochstens steht noch ein Mulleimer
darauf. Und noch etwas hatte ich falsch gemacht, namlich eine Flasche Bud-
weiser getrunken und vor dem Zelt liegengelassen. ,Sie haben das Gesetz gebro-
chen! Gleich zwei Mal* schrie der Ranger. Aber woher hatte ich wissen sollen,
dass man a) auf amerikanischen Campingplédtzen keinen Alkohol trinken darf
und b) diese aus Reis gebraute Briihe Budweiser tiberhaupt als Alkohol bezeich-
nen darf. Erst dachte ich, der Ranger macht einen Scherz mit seinem strengen
Getue. Als er noch einmal sagte: ,Vorsicht vor dem Hund!“ —auf Englisch ,watch
the dog”“ —, und ich das Tier tatsachlich anschaute, frald es Gras und erbrach sich
davon direkt vor meinem Zelt.
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Das Lachen verging mir, als mir der Ranger androhte, 1000 Dollar Strafe zu ver-
hangen, meine Ausrlstung zu konfiszieren und mich zu einer Gerichtsverhand-
lung nach Oahu vorzuladen —falls ich nicht erscheinen wiirde, konnte ich nie
wieder in die USA einreisen. Die Aussicht, dass meine Hawaii-Erkundung zu
Ende sein kdnnte, bevor sie Uberhaupt begonnen hatte, machte mich dann doch
kleinlaut. Es dauerte lange, bis der Ranger meine Reue fur echt hielt und mich
ziehen liel.

Fur eine bestimmte Zeit frei von allen Zwangen zu sein, ist ja gerade das hochste
Versprechen eines Urlaubs. Die groRte Motivation furs Reisen ist der Wunsch, fur
ein paar Tage aus dem Alltag auszusteigen. Wie dieser Ausstieg fur die meisten
Menschen aus westlichen Industrienationen auszusehen hat, weil man aus
Umfragen: unbedingt gehoren Sonne, Strand und Palmen dazu. Nichts symboli-
siert den Gegenentwurf zur Arbeitswelt besser als eine Fototapete. Am Strand,
so die Mehrheitsmeinung, ist exakt der Ort, an dem der berufstatige Mensch
endlich einmal abschalten darf. Und kein Ziel reprasentiert diesen Gegenentwurf
zum ewigen Einerlei besser als die Stidsee.

Seit den ersten Berichten der Seeleute im Gefolge der Entdecker des 18. Jahr-
hunderts wird der Mythos der Inseln genahrt. Louis Antoine de Bougainville, der
Tahiti 1768 anlief, schildert den herzlichen Empfang durch die Einheimischen,
ihr stiRes Nichtstun, ihre nackten Bruste. Fiir ihn waren sie die edlen Wilden, die
Jean-Jacques Rousseau beschrieben hatte. Georg Forster, der als junger Natur-
forscher mit Captain Cook segelte, notierte: ,,Der Anblick verschiedener solcher
Nymphen, davon die eine in dieser, jene in einer anderen verfuhrerischen Positur
behand um das Schiff herumschwamm, so nackt als die Natur sie gebildet hatte,
war mehr denn hinreichend, das bisschen Vernunft ganz zu blenden, das ein
Matrose zur Beherrschung der Leidenschaften noch tbrig haben mag.”

Kurz nach dem Zweiten Weltkrieg lield sich Thor Heyerdahl auf seinem primitiven
FloB Kon-Tiki von der pazifischen Stromung in die Sudsee treiben. Dieser lebens-
gefahrliche Ritt Uber die Wellen befliigelte die Phantasien weltweit: Sehnsucht
nach Exotik und Abenteuer statt Bomben und Schitzengraben —es war ein
Menschheitstraum. Heimkehrende Gls, die im Pazifik stationiert gewesen waren,
trugen das Flair des paradiesischen Inseltreibens in die USA, wo es Teil der Pop-
kultur wurde. Bars, Restaurants und Motels im Stidsee-Look waren grof8 in Mode.
Auch Elvis schwamm bei dem Trend mit, klampfte die Ukulele und drehte den
Kinofilm ,,Blue Hawaii“ In Deutschland regten Schlagersanger wie Tony Marshall
die Vorstellungen der Schnulzenfans an. Firr seinen Hit ,,Bora Bora“ wurde er zum
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Ehrenburger der gleichnamigen, zu Franzosisch-Polynesien gehérenden Insel
ernannt.

Von Berichten uber die Reisen des Captain Cook uber die ,,Meuterei auf der
Bounty“ bis zu Werbetexten der Reisebranche heute — die Sudsee erscheint stets
als der ideale Ort des freien, ungezwungenen Lebens. Paul Gauguin schrieb um
1900 herum in seinen tahitianischen Aufzeichnungen, die unter dem Titel ,Noa
Noa“ erschienen: ,,Mein fast bestandig nackter Korper leidet nicht mehr unter
der Sonne. Die Zivilisation verlasst mich allmahlich.“ Seine Geschichte ist voller
Widerspruche. Denn gleichzeitig bedauerte er, dass er vor lauter Zivilisation auf
Tahiti kein Paradies mehr vorfand, malte die Stidsee aber in bunten, leuchtenden
Farben als eines und verbreitete die Syphilis unter seinen minderjahrigen Ge-
fahrtinnen. Im fernen Paris hatte kaum jemand die Moglichkeit, die Realitat zu
uberprufen. Das ist Uberhaupt der Grund fur die Hartnackigkeit der Stidsee-
Schimaren: Die Region ist so weit weg und die Anreise so kostspielig, dass nur
ein paar wenige Auserwabhlte, sprich Reiche hinkommen. Das ist auch der grol3e
Unterschied zur Karibik. Sie ist als Vorstellungsraum zwar ebenfalls Gppig mit
Sonne, Strand und Palmen mobliert, aber langst zum Massenziel geworden.

In der Dominikanischen Republik etwa gibt es die Flucht aus dem Alltag zu bil-
ligen All-inclusive-Raten, und wo die Hippies auf Jamaika einst besonders gern
kifften, betreibt McDonald's heute eine Filiale direkt am Meer.

Fernweh ist am schonsten, wenn man es noch nicht
gestillt und mit der Realitat am Urlaubsort abgeglichen
hat. Aber noch etwas daran ist bemerkenswert:

Aus medizinischer Sicht existiert es gar nicht — ganz

im Gegensatz zu Heimweh.

Heimweh ist eine Schweizer Erfindung und fast 400 Jahre alt. Johannes Hofer,
ein Arzt aus Basel, beschrieb es erstmals in seiner Dissertation im 17.Jahrhun-
dert. Es ging um die Frage, warum Schweizer Séldner in der Fremde oft so nie-
dergeschlagen waren. Hofer nannte ihre Melancholie ,Schweizer Krankheit®
und ,,Heimweh“. Das Wort ging in den Volksmund tber und verbreitete sich im
gesamten deutschen Sprachraum. Der Arzt sprach auch von ,Nostalgie®, ein
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Wort, das sich aus den griechischen Begriffen fur Heimkehr, Vergangenheit und
Schmerz zusammensetzt. Hier kommt die Eigenschaft des Menschen ins Spiel,
vergangene Zeiten zu verklaren, weil vor allem die positiven Erinnerungen im
Gedachtnis bleiben. So gesehen kann man sogar Heimweh bekommen, ohne
seine Heimat je verlassen zu haben. Das passiert Menschen, wenn sich die Ge-
gend, in der sie aufgewachsen sind, bis zur Unkenntlichkeit verandert. Heimweh
ist heute noch als psychologische Storung anerkannt. Zu ihr gehoren Angst und
Depression. Kinder kdnnen darunter leiden, wenn sie zum ersten Mal alleine
von zu Hause weg sind. Erwachsene bekommen Heimweh, wenn sie fur langere
Zeit, zum Beispiel beruflich, ins Ausland mussen und dort —wie die Schweizer
Soldaten oder Camper auf Hawaii — bedriickenden Regeln unterworfen sind.
Fernweh dagegen ist ein Kunstwort der Werbung und der Literatur. Heimweh
kommt von Erfahrungen, die uns wehmutig machen und uns zurtick nach Hause
sehnen lassen. Fernweh basiert auf Vorstellungen, die von Buchern und Filmen
erzeugt werden. Fur mich war das eben vor allem die ,,Meuterei auf der Bounty*

Hawaii ist 4000 Kilometer entfernt von Tahiti. Da die Inselkette im Norden des
Pazifiks liegt, ist es Unsinn, sie zur Stdsee zu zahlen. Aber in der Werbung und
teils sogar in seriosen Medien geht es bei den exotischen Regionen der Welt
sowieso durcheinander wie beim Schitteln eines Mai-Tai-Cocktails. Wo immer
ein Burgermeister ein SpalRbad einweiht, in dem ein paar Palmwedel aus Plastik
zur Dekoration herumstehen, erkennt garantiert jemand ein ,karibisches Flair*
darin. Oder es kommt ein Song mit Steeldrums im Radio, und der Moderator
phantasiert dabei von ,Sudseefeeling”. Wer ein solches verspurt, wenn er die
erstmals von afrikanischen Sklaven auf Trinidad zum Musizieren benutzten
Olfasser hort, der kann wahrscheinlich auch Haiti nicht von Tahiti unterscheiden.
Aber klar, turkisfarbenes Wasser, Kokospalmen und weil3e Strande gibt es hier
wie da—und im Klischeequirl 1asst sich das alles zu einer Beschworung von Fern-
weh zusammenruhren. Kaum jemand will es genauer wissen, denn beim Urlaub,
beim Ausstieg aus dem Alltag geht es um einen mentalen Zustand, nicht um

ein konkretes Ziel. Vielleicht war ich selbst ein bisschen auf die Austauschbarkeit
der Orte hereingefallen, die diesem Konzept innewohnt, und dachte: Hawaii ist
eben Sldsee plus Hamburger, Pommes und Cola.

Abgesehen von Rangern mit Gewehren und Schaferhunden hat Hawaii alles, was
eine anstandige Sudsee-Kulisse braucht: weie und schwarze Strande, Vulkan-
berge und Palmen, Hibiskusbliten, Guaven und Bambushaine, die flisternde
Gerausche machen, wenn der warme Wind durch sie hindurch fahrt. Es gibt keine
giftigen Tiere, weder Schlangen noch Spinnen, nicht einmal Moskitos, die irgend-
welche Krankheiten tbertragen. Als die Inseln Hawaiis durch unterseeische
Vulkanausbriiche aus dem Meer auftauchten, waren sie nichts als Lavagestein,
auf dem gedieh, was der Wind uber den Pazifik trug. Aber so steil die Vulkan-
kegel aus dem Meer wuchsen, so abrupt geht es heute noch von den Stranden
hinab. Ein paar Schritte ins Wasser, und das offene, Tausende Meter tiefe Meer
ist erreicht. Haushohe Wellenberge, in ihrem langen Anlauf Gber den Pazifik von
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nichts gebremst, und Stromungen, die einen erwachsenen Menschen schon um-
reiRen konnen, wenn er nur bis zu den Knien hineinwatet, konnen schnell todlich
werden.

An besonders tuckischen Ufern stehen Schilder mit den Namen derjenigen, die
im jeweiligen Jahr bereits an dieser Stelle ertrunken sind. Auf der Insel Kauai
gibt es so ein Schild am Hanakapiai Beach. Als ich dort ankam, standen bereits
finf Namen darauf, auch ein deutscher war darunter. Am Strand entlang fuhrt
der Kalalau Trail, ein anstrengender, 18 Kilometer standig auf- und absteigender
Kistenpfad mit teils ausgesetzten Klippenpassagen, den das Backpacker Maga-
zine zu den zehn gefahrlichsten Wanderungen der USA zahlt. Man geht zwei
Tage lang, muss das Wasser von Bachen zum Trinken desinfizieren, und kommt
am Ende am Kalalau Beach heraus, einer orangefarben glihenden Sandflache
zwischen dem aufgewdihlten Ozean und 1500 Meter hohen, zerklifteten Bergen,
die von Dschungel berwuchert sind. In dieser surrealen Urlandschaft wurden
unter anderem die Kinofilme ,,Jurassic Park®, ,King Kong“ und ,Arachnophobia“
sowie die Fernsehserie ,Lost” gedreht.

Hinter einer Hibiskushecke rastend, traf ich den Manager Hugh aus Chicago, der
sich von einer zerbroselnden Mischung aus Nussen, Crackern und Smarties er-
nahrte, die er in einem Gefrierbeutel mit Zip-Verschluss bei sich trug. Hugh fand
alles ,,gorgeous®, was ihn von seinem Buroalltag erholte. Deshalb hatte er auch
einen bequemen Deal mit einem Typen gemacht, der ihn am nachsten Tag fur
100 Dollar vom Strand auflesen und in die Zivilisation zurtickbringen sollte.

Das Anlanden und Aufnehmen von Passagieren ist an diesem Strand verboten.
Die Kalalau-Kuste steht unter Naturschutz. Es durfen nur eine Handvoll Men-
schen zur gleichen Zeit am Strand sein, daflir muss man eine spezielle Genehmi-
gung bei den Rangern kaufen. Ich hatte das laminierte Formular vorschriftsge-
mald aullen am Rucksack angebracht. Hugh besal’ keines. Er meinte: ,Hey, ich
bin hier im Urlaub und kein gottverdammter Beamter.“ Nach der Begegnung mit
dem Ranger in den Bergen sah ich die Sache etwas unentspannter. Jedenfalls
hatte ich keine Lust, mich noch einmal mit der Obrigkeit anzulegen.
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Noch weniger Lust hatte ich allerdings, zwei Tage lang auf dem Trail zurlick-
zustolpern.

Am nachsten Tag tauchte das Boot tatsachlich auf, eine gelbe, liber die Wellen
hiupfende Nussschale. Nie werde ich den Anblick des haarigen Ruckens des
Kapitans vergessen, der am Steuerrad stand und gleichzeitig in einer KithIbox
nach Bierdosen fischte.

Das war im GroRBen und Ganzen Hawaii. Abgesehen von Japanern auf Hochzeits-
reise, einem Sonnenaufgang am Rand des 3000 Meter hohen Vulkans Haleakala,
bei dem auffallend viele Menschen zum Schutz gegen die Kalte die weilRen
Frotteebademantel aus ihren Flinf-Sterne-Hotels trugen, einer hasslichen Hoch-
haussiedlung genannt Waikiki und dem Besuch des Klos von Silvester Stallone.
Genauer gesagt war es ein Klohauschen auf einem Campingplatz auf Kauai, das
der Schauspieler laut einer darauf angebrachten Messingplakette gespendet
hatte —wahrscheinlich, damit ihm nicht mehr so viele Rucksacktouristen an den
Zaun seiner nahegelegenen Villa pinkelten, was allerdings nicht auf der Plakette
stand. Und dann war da noch das historische Museum in Honolulu, in dem mir
zwei Dinge klar wurden: Erstens emporten mich die Umstande, unter denen

die USA Hawaii Ende des 19. Jahrhunderts annektiert hatten. Es war ein Diebes-
zug von Plantagenbesitzern, bei dem einem heute noch der Appetit auf Dosen-
Ananas vergeht. Kein Wunder, die hawaiianische Unabhangigkeitsbewegung hat
bis zum heutigen Tag viel Zulauf. Ihre Mitglieder besinnen sich auf ihre polyne-
sischen Wurzeln. Paradoxerweise sind auch Priester der katholischen Kirche mit
dabei. Deren Vorganger taten einst alles, um Tanze, Animismus und nackte Haut
zu bekampfen —kulturelle Eigenheiten, die ihnen heute wieder schiitzenswert
erscheinen. Was mich zweitens beschaftigte, war der Ethnozentrismus der Euro-
paer. Hawaii wurde von den heute zu Franzosisch-Polynesien gehérenden Mar-
quesas-Inseln aus bevolkert, von Menschen, die in ausgehohlten Baumstammen
uber den Pazifik navigierten, lediglich die Sterne, Stromungen, Wolkenformatio-
nen zur Orientierung nutzend. Sie brachen ins vollig Ungewisse auf —2000 Jahre
bevor James Cook die Inseln erreichte. Es erlibrigt sich zu erwahnen, wie absurd
es bei solch einer Verspatung eigentlich ist, die Europaer Entdecker zu nennen.

Ich wollte mehr tber die Ur-Reisen der Polynesier wissen und mich auf ihre Spur
begeben —nur in die andere Richtung. Drei Jahre und mehrere gut dotierte Auf-
trage als Journalist spater hatte ich endlich Zeit dazu und konnte mir das Aben-
teuer halbwegs leisten.

Nach unendlich langen Fligen von Frankfurt nach Los Angeles und weiter nach
Papeete, nach dem Uberqueren von verschiedenen Zeitzonen mit mehreren
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Sonnenauf- und -untergangen, wusste ich bei der Landung in Franzosisch-
Polynesien nicht mehr, wo oben und unten, ob Tag oder Nacht war. Busse gab

es nicht. Zusammen mit den anderen Passagieren schwankte ich vom Flugzeug
Ubers Rollfeld zur Ankunftshalle. Die Luft war heild und schwiil wie in einer
Waschanlage. Der Morgen dammerte, und selbst an diesem herben Ort, der laut
war und nach Kerosin stank, war der rétliche Schimmer des Himmels unglaublich
intensiv. Nichts steht zwischen den ersten Strahlen der Sonne und der ersten
Insel, auf die sie treffen: Tahiti.

In der Ankunftshalle warteten zwei Frauen in bunten Pareos auf die Ankomm-
linge, eine spielte Ukulele, die andere kreiste mit den Huften. Im Hintergrund
prangte ein Surf-Poster an der Wand. Irgendetwas stimmte nicht. Die Ukulele!
Genauso gut hatten sie auf einer Steeldrum spielen konnen. Die kleine Gitarre
gehorte doch gar nicht hierher, sondern nach Hawaii. Genauso wie das Gewese
um das Surfen, das ebenfalls die Hawaiianer erfunden haben. Die beiden Frauen,
die ersten Tahitianerinnen, die ich sah, gaben genau das Bild ab, das die west-
lichen Urlauber von ihnen erfunden hatten.

Das Original prasentierte sich auch sonst wie ein Abklatsch. In klimatisierten
Kleinbussen wurden die Gaste in Hotels gefahren, in denen die Nacht 500 Dollar
aufwarts kostete, die Bars aus kinstlichen Bambusrohren gezimmert und mit
geschnitzten Tiki-Gotzen verziert waren, und nach dem Cocktail beglaubigte der
Kauf eines Souvenir-Shirts made in China, dass man wirklich dort gewesen ist.

Mangels Budget sah die Stidsee bei mir ganz anders aus. Nicht nur, weil ich
zeltete. Ich verzichtete auch auf die Fliige von Insel zu Insel. Stattdessen bewegte
ich mich fort, wie es in Franzésisch-Polynesien nur die Armsten der Armen tun:
Ich nahm ein Frachtschiff. Nicht einen der schicken, fir Touristen umgebauten
Liniendienste, die auf die Marquesas fahren, sondern tatsachlich einen alten

Tetiaroa

Tahiti
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Versorgungsdampfer. An der Mole hatte ich mich mit einem amerikanischen \
Rucksacktouristen angefreundet. Und der rief beim Anblick des Seelenverkaufers \
aus:,,Oh, mein Gott. Wann war meine letzte Tetanus-Impfung?*

Eine Stunde spater flirrte ein weilRer Punkt durch mein Gesichtsfeld, von unten :

nach oben, gleichzeitig von links nach rechts. Das war der Mond tiberm Bug. /
Zwischendurch war er weg, dann krachte das Schiff in einen Wellenturm. Die Pas- ~

sagiere, die nebeneinander auf den nackten Planken lagen, rutschten allesamt ~

ein Stlck zur Seite. Der Stdpazifik ist kein stiller Ozean. Das Meer schlagt Was-
sertaler ins tiefe Blauschwarz. Das Schiff stiirzt hinein, bohrt sich ins gurgelnde
Bodenlose. Man lernt, dass das Schiff nicht fahrt, sondern schleudert. Und man
vergisst die romantische Vorstellung, mit einer dunkelhaarigen Schonheit im
Pareo an der Reling zu stehen, umschmeichelt vom lauen Abendwind. Abgesehen
davon war fiir die Passage ein Organisationstalent nétig, wie es die Royal Society

of London bei der Vorbereitung von Captain Cooks Weltumsegelungen gehabt
haben muss —denn es gibt keine festen Fahrverbindungen.

Fur den Schiffsverkehr gilt das alte polynesische
Sprichwort: Die Kokosnuss wird gegessen,

wenn sie vom Baum fallt. Das heif$t: Das Schiff kommt,
wenn es anlegt, und es fahrt, wenn es ablegt.

WENN es ablegt.

Kontakt mit der Bevolkerung ist bei dieser Reiseart garantiert —schon vor dem
Betreten des Frachters. Aber niemand spricht mehr Worte, als unbedingt not-
wendig sind. Was dazu flhrt, dass man zum Beispiel erfahren kann, dass bald
ein Containerschiff anlegt. Vergisst man aber zu fragen, ob es auch Passagiere
mitnimmt, schaut man ziemlich dumm aus den Badeshorts, wenn man nach
tagelangem Warten von der Mannschaft abgewiesen wird. Eine Alternative
verraten die Matrosen nicht. In meinem Fall hief3 sie Vaeanu: Beulen und Atoll-
grof3e Rostflecken am Rumpf sowie der Uberpinselte ehemalige Name ,,Ham-
burg” lieRen auf eine nicht bestandene deutsche TUV-Priifung schlieRen —
irgendwann zur Zeit, als die ,Meuterei auf der Bounty“ noch im Kino lief. Mein
amerikanischer Gefahrte und ich schliefen auf Deck zwischen polynesischen
Familien, elf Stunden lang auf der Fahrt von Tahiti nach Huahine. Die Einheimi-
schen lachten zunachst tiber uns Popaa, die weiRen Angsthasen, teilten dann
aber ihr Essen mit uns. Zum Abschied schenkte mir eine alte Frau eine kleine, ver-
beulte schwarze Perle. Wertlos nach den Regeln des Schmuckhandwerks, eines
der kostbarsten Erlebnisse, das ich in der Sudsee je hatte.

|

An Land war es nicht weniger aufregend. Einmal knallte es plotzlich mitten in
der Nacht. Ein Aufprall, ein Poltern. Der Boden vibrierte. Kanonen krachten.
Captain Cook greift an! Nein, wie die verschreckt herausgekramte Taschenlampe
beleuchtete: Es war eine Kokosnuss, eine kopfgroBe Baumbombe, aus Masthohe
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r gefallen, neben dem Zelt detoniert. Wieder etwas gelernt: Schatten ist gut, '
\ Abstand von den bewedelten Granatwerfern noch besser. Ansonsten geht nichts r

t \ ubers Zelten: zwei Stangen, eine Schnur, vier Heringe, schon steht die tragbare
Sldsee-Villa, wo man sie braucht — sauber, luftig, Lagunenblick garantiert. Naher
am Strand kann man nicht wohnen. Und man bekommt, was man bezahlt: ein
Fleckchen Sand flir umgerechnet 10 bis 20 Euro die Nacht. AulRerdem ist der
Sonnenuntergang gleich nochmal so schon, wenn man weif3, wie die betuchten
Resort-Touristen absteigen. Freie Sicht auf den Horizont hat in den teuren Anla-

‘ gen meist nur, wer einen Uberwasser-Bungalow auf Stelzen fir Gber 1000 Euro

die Nacht mietet. Wer dagegen etwas knausriger ist und am Strand in zweiter
Reihe logiert, kann grausam bestraft werden:

Statt des Sonnenuntergangs ist oft nur der Kasten

der Klimaanlage an der Rickwand des vorgelagerten
Bungalows zu sehen.

Dort wohnt dann wahrscheinlich auch nur ein Millionar, ein chilenischer Rinder-
zlichter, ein deutscher Bankenvorstand oder ein russischer Bauunternehmer
vielleicht. Interessanter sind die Nachbarn auf dem Campingplatz. Da waren die
Zwei aus Los Angeles, die extra ihre Jobs gekiindigt hatten, um auf Bora Bora zu
heiraten. Die Australier, die gerade aus Tibet kamen und zur Osterinsel weiter
wollten. Oder die alleinerziehende Aussteigerin aus Paris mit ihren zwei kleinen
Tochtern, die ein Jahr lang vergeblich versucht hatte, in Polynesien einen Job zu
finden. Die in so schabigen Appartements gewohnt hatte, dass sie sich vor nichts
mehr ekelte. Die anderen Camper riefen sie zu Hilfe, wenn es darum ging, eine
daumengrofRe Kakerlake mit der Badelatsche zu erschlagen oder einen giftigen
TausendfuBler mit zwei Kichenmessern zu zerstilickeln. Und dann war da noch
ein Mann, der gleich zur Sache kam: ,Hallo, ich bin Dr. Michael Poole, und was
sie in meinem Gesicht sehen, ist Hautkrebs.“ So schnell habe ich mich nie wieder
mit Sonnencreme eingeschmiert. Poole hatte lange Zeit nicht auf die Gefahr
geachtet. Seit mehr als 20 Jahren erforschte der Amerikaner Delfine.
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A ‘ Jeden Tag brannte die Stidsee-Sonne auf ihn herunter, wenn er mit seinem Boot

‘\‘ vor der Kiiste Mooreas kreuzte, der bergigen Nachbarinsel Tahitis. Ab und zu

nahm er Touristen mit an Bord. Delfine legen taglich bis zu 300 Kilometer zurtick,
erklarte Poole, ihre Nahrung verzehren sie nur in groRer Tiefe, und immer nur
lebenden Fisch. Die teuersten Hotels Franzdsisch-Polynesiens halt das dennoch
nicht davon ab, Delfine als Touristenattraktion in seichte Becken zu sperren und
mit Fischabfallen zu futtern.

Das ist nicht der einzige Frevel an der scheinbar intakten Natur der Studsee-
Inseln. Ein anderer hangt direkt mit einem der wichtigsten Bekleidungsstticke
fir den Strand zusammen. Die feine Gesellschaft in Europa hatte sich gerade
vom zlichtigen Badekostiim verabschiedet, als der franzdsische Couturier Louis
Réard 1946 in Paris den ersten Bikini auf dem Laufsteg prasentierte.

Viel nackte Haut, nur das Notigste bedeckt —
Réard war sich sicher, das wiirde einschlagen
wie eine Bombe.

Deshalb nannte er seine Kreation Bikini, in Anlehnung an die ersten Atombom-
benversuche der Nachkriegszeit, die im selben Jahr auf dem gleichnamigen
Atoll begonnen hatten. Bis 1996 zlindeten die USA, GroBbritannien und Frank-
reich mehr als 300 Atombomben in der Stidsee — mit verheerenden Folgen.
Das Mururoa-Atoll, in der Landessprache bedeutet der Name ,groRes Geheim-
nis®, ist bis heute ein ebensolches. Im Sperrgebiet lagern in Hunderten Bohr-
schachten noch immer grol3e Mengen radioaktiven Mulls.

Von oben betrachtet, sieht das alles sofort anders aus. Kurz nach dem Start des
Fluges von Tahiti zurtick nach Deutschland meldete sich der Kapitan: ,Auf der
linken Seite erkennen sie nun Tetiaroa — das private Atoll von Marlon Brando.”
Diese Information elektrisierte mich, als ware ich barful auf einen Zitterrochen
getreten. Fletcher Christian! Der Held meiner Kindheit lebte hier? Ich konnte

es nicht fassen. Selbst aus der groRen Flughdhe war die turkisfarbene Lagune
deutlich zu erkennen, auch die paar Inselchen drum herum. Ob Brando gerade
im warmen Wasser schwamm? Wie mochte es da unten wohl aussehen?

Das wiirde ich sicher nie herausfinden.

Dafur aber etwas anderes: Ich las Uber die Stdsee, was ich in die Finger kriegen
konnte, von Thor Heyerdahls Bericht tiber seine FloRfahrt bis zu den fiktiven

Abenteuern Herman Melvilles. SchlieRlich stieR ich darauf, dass die Menschen,
die Hawaii von den Marquesas aus besiedelten, urspringlich aus Samoa gekom-

men sein mussten. Eine der Hauptinseln dort heift Savaii — und weil die Poly-

nesier neues Land immer nach ihren Heimatinseln benannten, soll der Begriff

Hawaii daher stammen. Und so flog ich auch dort hin. Ich Gbernachtete in einem

100 Jahre alten Hotel-Resort in Samoas Hauptstadt Apia. Mein Bungalow war
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vollstandig mit Tapa, dem bemalten Bast aus Maulbeerrinde, ausgekleidet.
Morgens besuchte ich den Aufmarsch der Polizeikapelle: Kerle mit weiRRen
N \ Helmen, Sandalen und knielangen Rocken — Lava-Lavas, die traditionellen Bein-

Q- kleider der Manner, gehdéren in Samoa zum Alltagslook. Auch die Marschmusik
—

——

unter Palmen gilt als vollig normal. Seit 100 Jahren erklingt sie taglich montags
bis freitags um viertel vor neun —es sei denn, es regnet.

: / Das militarische Gehabe ist ein Uberbleibsel aus der Zeit vor dem Ersten Welt-

— krieg, als Samoa eine deutsche Kolonie war. Heute noch leben viele Miillers und
— Maiers mit polynesischem Aussehen auf der Inselgruppe. Der Honorarkonsul
// bekommt im Monat ein halbes Dutzend Anfragen aus Deutschland, ob man sich

nicht mal eben einblrgern lassen kdnne. Die Einheimischen dagegen zieht es ins
Ausland, sie suchen einen westlichen Lebensstil. In archaischen Familiensyste-
men wie auf Samoa hat jeder fiir das Gemeinwohl zu sorgen, personliche Interes-
sen mussen zurlickstehen. Was der Clanchef entscheidet, gilt als unwiderruflich.
Diese Lebensweise funktioniert anscheinend nicht mehr ganz so gut, seit Fern-
sehen und Internet den Menschen suggerieren, dass ihre bescheidenen Verhalt-
nisse defizitar sind.

Was mich dort jedoch am meisten berthrte, war das Anwesen von Robert Louis
Stevenson in Vailima. Der schottische Schriftsteller hatte sich 1890 hierher mit
seiner Familie zurlickgezogen, um seine Tuberkulose zu lindern.

Aquator

Aus nostalgischen Griinden liel3 er sich einen
Kamin aus seiner Heimat kommen und stellte ihn
im Salon auf — ohne Abzug, weil man ihn ja nie
heizen musste.

Es gibt eine Theorie, wonach Stevenson auf Samoa einen Haufen Gold gesucht
haben soll, ganz so wie in seinem Roman ,,Die Schatzinsel“. Aber dieses Ge-
heimnis hat er mit in sein Grab genommen. Es liegt am Gipfel des Mount Vaea
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in Sichtweite seines Hauses. Es ist ein stiller Ort, an dem man den Blick und die
Gedanken weit schweifen lassen kann. Nur der Wind in den Baumen ist zu horen,
k in der Ferne sieht man das Meer.

Auf der Grabplatte steht das Epitaph: ,Home is the sailor, home from sea. And
the hunter home from the hill.“ Heimgekehrt —als ich das las, kam es mir auf
einmal so vor, als ware es jetzt so langsam gut mit der Stidsee. Als kdnnte auch
ich endlich mal nach Hause gehen und mir neue Reiseziele suchen. Das tat ich
| auch. Mehrere Jahre lang. Dann starb Marlon Brando. Und wieder ein paar Jahre
spater wurde Tetiaroa, sein Privat-Atoll, der Offentlichkeit zuganglich gemacht.
Da konnte ich nicht anders.

Los ging es in Papeete in einer sechssitzigen Turboprop. Nach 20 Minuten Flug
tauchte das Atoll auf: ein rundes Riff und ein Ring von zwolf kleinen Inseln voller
Kokospalmen, gesaumt von mehlweiRen Stranden. Ubernachten kann man hier
nur im neuen Luxus-Resort. Einfliegen nur mit der Hotel-eigenen Airline. Schiffe
konnen das Riff nicht passieren. Die Inselchen schlie3en die Lagune ein, die in
allen Schattierungen von Turkis gliht, als ware sie elektrisch aufgeladen. Selbst
der Bodenkontakt auf der kurzen Landebahn der Hauptinsel Onetahi zerstreute
nicht den komplett unwirklichen ersten Eindruck. Ich wurde vom sif3en Duft
frisch gepflanzter Tiaré-Blische begruSt, mit tahitianischen Gesangen und einem
kalten Handtuch. Ein junger Mann mit nacktem Oberkorper reichte es mir.

Er war mit Federschmuck als Hauptling
verkleidet — und hatte Politologie studiert,
wie er spater sagte.

Aber keine Spur von Fletcher Christian, von Meuterei, von meinem Kindheits-
traum. Im leise surrenden Golfbuggy ging es auf einem asphaltierten Weg durch
einen Palmenhain ins Resort — obwohl die Distanzen sehr gering sind, in einer
halben Stunde ware man um die gesamte Insel herumgegangen. Jeder Quadrat-
zentimeter Sand war geharkt, kein Blatt lag am Boden, nicht einmal herum-
schwirrende Insekten storten die perfekte, einen Tick zu perfekte Kulisse.

Drei Dutzend Villen standen dezent zuruickgesetzt und unter Palmen versteckt
entlang von zwei Buchten. Jede Villa ausgestattet mit eigenem Strand, Pool, mit
Wohn- und Arbeitsraumen und mindestens zwei Flachbildfernsehern.

Marlon Brando hatte die Insel weniger geschleckt vorgefunden. Er hatte Tetiaroa
wahrend der spektakular aus dem Ruder laufenden Dreharbeiten von ,Meuterei
aufder Bounty“im Jahr 1961 entdeckt. Der machtige Oscar-Preistrager, damals
37 Jahre alt, verschliss einen Regisseur, nervte die Crew mit Staralliiren und
wurde beschuldigt, die Produktionskosten ausufern zu lassen, die das Filmstudio
MGM fast ruiniert hatten. Und er verliebte sich in die 19-jahrige Tanzerin Tarita
Teriipaia aus Bora Bora. Ihre unfassbare Schonheit verfolgte mich als kleinen
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Jungen bis in den Schlaf, wobei sie im Film hochstens vier Satze spricht.
Sie heirateten und bekamen zwei Kinder.

Brando bezahlte 270000 Dollar fiir Tetiaroa. Das Atoll gehorte den Erben eines
kanadischen Zahnarztes, der es wiederum vom letzten Kénig von Tahiti, dem
Lebemann Pomaré V., zur Begleichung einer Behandlungsrechnung erhalten
hatte.

Die Frage, was man auf eine einsame Insel
mitnehmen wiirde, beantwortete Marlon Brando
bei seinem ersten Landgang als Besitzer: einen
Stromgenerator, eine Schaufel und ein Fass Bier,
so steht es in seiner Biografie.

Er schreibt auRerdem: ,Wenn es nach mir ginge, wiirde Tetiaroa auf ewig ein
Ort bleiben, der die Tahitianer daran erinnert, was sie sind und schon vor Jahr-
hunderten waren.“ Polynesier waren im Resort jedoch nur als Kellner oder
Gartner anzutreffen.

Marlon Brandos Sohn Teihotu lebt ebenfalls auf Onetahi, in einer einfachen,
achteckigen Hutte, vom Hotelgelande durch die Landebahn getrennt. Er arbeitet
als Guide flir Wissenschaftler und fahrt mit Resort-Gasten zum Fischen hinaus.
Ich sah ihn jeden Tag auf seinem kleinen Motorboot in der Lagune. Sein Profil,
seine Korperfulle, seine Casar-Nase waren die seines Vaters als Colonel Kurtz in
»Apocalypse Now", nur mit Surfershorts und Strohhut. Wahrscheinlich kdnnte
er auch woanders leben, in einer Villa statt in einer Strandhltte. Aber warum
sollte er?

In den Bars und Restaurants des Resorts lield er sich nie blicken. Das wunderte
mich nicht. Hier war wenig polynesisch. Mineralwasser, Ganseleber, Rindfleisch
—alles wurde aus Frankreich eingeflogen. Auch in den Villen blieb das Landes-

17°41°S 149°27‘W

irr

f

a1/




NN

N\
N

A O O\ \ " QNYVFr/y

typische fern. Nur die Terrassentur lie sich nach drauRen 6ffnen, der Klima-
anlage wegen waren die Fenster verschlossen. Die schweren Gerliche der Tropen-
nachte, der Sternenhimmel, das ferne Meeresrauschen am Riff, Uberhaupt die
ganze wunderbare Atmosphare des Atolls blieben ausgesperrt. Ich libernachtete
lieber am Strand, auf einer Sonnenliege.

Hier war ich nun, auf einem winzigen Fleckchen Erde mitten in einem riesigen
Ozean, auf einem Planeten, der in der Mitte eines unvorstellbar groBen Areals
liegt, das wir Weltraum nennen, und ich schlief auf geharkten Tierskeletten
vor einer Villa, in deren Kiihlschrank franzosischer WeiBwein stand. Der Kind-
heitstraum war definitiv zu Ende.

Marlon Brando hatte verfligt, dass seine Asche teils auf dem Atoll, teils im Death
Valley in der Wiiste Kaliforniens verstreut wurde. Als Paul Gauguin auf der Insel
Hiva Oa gestorben war, fand man sein letztes Bild auf seiner Staffelei: Es zeigte

eine bretonische Winterlandschaft. Er hatte Heimweh.

Das Paradies ist keine Insel in der Stidsee.
Es ist ein fliichtiger Zustand des Gliicks, den wir
uberall empfinden konnen, jederzeit — oder
vielleicht auch nie in unserem Leben. Es liegt in
uns allein. Ich war endlich angekommen.

Die Inseln Der Autor
Jochen Temsch leitet den Re|seteil der Stiddeutschen Zeitung.
Hawaii 21°28‘N 157°58‘W Eristim Schwabischen gebqren, gelangte aber trotadem
Seit 1959 der 50. Staat fer Vereingten Staaten. berejts in friiher Jugend an Qrte, an denen nicht einmal mehr
Die Hauptstadt ist Honplulu auf der Insel Oah Hochdeutsch gesprochen wlirde. Unter anderem dyrchquerte
Die Nachbarinsel Kauailim Norden ist auch als er Skandinavien mit einem gchrottreifen Wohnwaggn,
Garteninsel benannt. befuhr die Stidsee auf einenp rostigen Frachtschiff und rannte
100 Meilen durch den Himalaya.
Tahiti 17°41‘S 149°27‘W
Zahlt geografisch zu de Gesellschaftsinseln upd Werke
politisch zu Franzésisch-Polynesien. 1996 Das wird schon wieder, Rowohlt
Bie-Hauptstadtist Papeete: 20053 Zelen, DeutscherTatchenbuch-Verlag
Tetiaroa ist ein Atoll und 42 km nérdlich von Tahiti gelegen. 2008 Runner's Wold: Paarlauf — Bekenntnisse eings
1966 von Marlon Brando gepachtet. Nichtlauferpaars
2010 Reisebuch —Von der Kunst, unterwegs zu sejn,
Samoa 13°50‘S 171° 45‘W Stddeutsche Zeitung (2012 Neuauflage DulMont
Erlangte 1962 Unabhangigkeit von Neuseeland. Buchverlag)
Savaii ist die grofte Sarnoa-Insel. 2012 Laufbuch, Stiddeutsdhe Zeitung Edition
T891 Robert Louls Stevenson Kautt eine Plantage in der (2015 Neuauflage Gofdmann verfag)
Néhe von Apia, der Hayptstadt Samoas. 2013 Lauflogbuch, Stiddedtsche Zeitung Edition
1900 Teil des Deutschep Kolonialreichs. 2013 Welt. Reise. Geschichten.: Die besten Reisergportagen
der Stiddeutschen Zgitung, Stiddeutsche Zeitung
Edition
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Unter
dem Seil
uber
dem Stau

Von Robert Follmer und Menno Smid

Mobilitatslosungen, die auch in den nachsten Generati-
onen noch wirken, haben Tradition, verlangen Mut und
mussen manche Widerstinde uberwinden. Beispiele
dafir sind die Flugversuche der Gebriider Wright, der
Bau von kathedralenhaften Bahnhofen, die noch heute
funktionsfahig sind, die berihmte erste Tour mit einer
Motorkutsche von Bertha Benz oder der anspruchsvol-
le Ritt auf einem Hochrad. Seilbahnen gehoren bislang
kaum dazu. Zwar haben sie mit viel Aufwand —und mit-
unter zweifelhafter Wirkung — die Berge erobert, aber in
der Alltagsmobilitdt spielen sie kaum eine Rolle. Dabei
hatten sie das Potenzial dazu. Voraussetzung sind einige
auflere Faktoren. Sind diese gegeben, konnen sie Zeichen
setzen und das Leben verandern.

Vorbild La Paz

Ein aktuelles und eindrucksvolles Beispiel ist die Metro-
pole La Paz, die bolivianische Hauptstadt. Einige Eckwer-
te: Die Stadt liegt auf 3.600 Metern Hohe in den Anden
Studamerikas. Sie hat etwa 760.000 Einwohner. Sie ist
zweigeteilt, denn auf dem Altiplano, weitere 600 Ho-
henmeter empor, liegt La Paz-El Alto, dort befindet sich
auch der internationale Flughafen. Hier leben 850.000
Menschen. Dies markiert nicht nur eine Hohendifferenz,
sondern auch krasse soziale Unterschiede. Die tiefer ge-
legenen Teile beherbergen in einigen Stadtregionen die
gehobenen Wohnviertel, geschutzt durch den Kessel. Die
Hohe auf dem Altiplano-Plateau ist wesentlich deutli-
cher den Winden und der Kalte der Anden ausgesetzt.
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Dort sind die deutlich &rmeren Wohnquartiere entstan-
den. Gleichzeitig lebt hier vor allem die indigene Bevol-
kerung.

Enge und Kessellage der Stadt fithren oft zu fiir europai-
sche Augen chaotischen Verkehrsverhaltnissen. Sie wer-
den durch Autos, Minibusse und Sammeltaxis gepragt,
die sich auf vollen Straflen ihren Weg bahnen. Seit 2012
gibt es einen starken neuen Impuls. Auf Initiative der bo-
livianischen, mittlerweile indigen gepragten Regierung
wurde mit dem Bau mehrerer Seilbahnlinien zwischen
den tiefer und den hoher gelegenen Stadtteilen begon-
nen. Nach nur 18 Monaten Bauzeit wurde Anfang 2014
die erste von sechs projektierten Verbindungen in Be-
trieb genommen. Im Jahresverlauf folgten zwei weitere
Linien. Zusatzlich sind weitere drei Routen geplant, so-
dass ein komplettes Netz entsteht. Im Jahr 2020 soll es
ausgebaut 23 Stationen und 20 Kilometer Streckenlan-
ge umfassen. Der Bau wird von einem Osterreichischen
Unternehmen mit Kompetenzen aus dem klassischen
Seilbahnbau verantwortet. Voll in Funktion, konnten die
Seilbahnlinien etwa 10 Prozent des stadtischen Verkehr-
saufkommens bewaltigen.

Neben dieser Verkehrsleistung aus dem Blickwinkel
des Verkehrsingenieurs birgt das Projekt auch fiir den
Stadtsoziologen einen Fundus spannender Forschung.
Die Seilbahnen iberwinden nicht nur einen Hohen-,
sondern auch den Klassenunterschied. So wird etwa der
Weg in die Einkaufszentren, der vorher mtithsam und mit
anderen Verkehrsmitteln kostspieliger war, einfacher
zuganglich. Mit dafur verantwortlich ist die Fahrpreis-
politik. Der Ticketpreis fur die neue Bahn liegt unterhalb
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der Preise fiir eine Mitfahrt in den bisher pragenden
Minibussen. Seine Festlegung soll also Teilhabe durch
Mobilitat starken sowie der armeren Bevolkerung mehr
Unterwegssein und Freizligigkeit ermoéglichen. Diese
intendierte Wirkung wird jedoch langfristig moglicher-
weise durch andere Verwerfungen konterkariert. Die
beschwerliche Hohe ruckt durch die Seilbahnen naher.
Genauso die warmere und in vielen Aspekten angeneh-
mere Tallage. Dies konnte die bisher klare Trennung zwi-
schen Arm und Reich in den verschiedenen Stadtteilen
auflésen — mit moglichen Verwerfungen und neuen Ge-
wohnheiten in beiden Gruppen von oben nach unten. Es
bleibt also eine Herausforderung.

Am Seil iiber den Rhein

Eine solche besteht unter ganz anderen Vorzeichen
ebenfalls in dem im Vergleich zu La Paz sehr behtiteten
und beschaulichen Bonn am Rhein. Man darf staunen.
Auch hier wird seit einiger Zeit ein vielleicht kithnes
Verkehrsprojekt am Seil diskutiert, angestofien durch
die Suche nach Alternativen innerhalb des 6ffentlichen
Verkehrs zu einem nicht immer vielversprechenden
Ausbau des Strafien-, Tunnel- oder Briickennetzes. Hier
koénnte das Seil den Rhein uberspannen und Kabinen in
einer Rundtour von der auf Flusshéhe gelegenen Beue-
ler Seite auf den gegentberliegenden Venusberg fithren.
In Hohe, Umfang und Vision nicht vergleichbar mit dem
Vorbild in Bolivien, aber mit Sicherheit ein guter Impuls,
im Nahverkehr auf neuen Wegen unterwegs zu sein und
Losungen zu schaffen, fur die uns zukinftige Generatio-
nen vielleicht dankbar sein werden.



unterwegs

Wohnmobilitat
eine Frage
des Lebensstils

Lagemaf Nr. 3, 2015

Von Jette Kellerhoff

Stadte und Regionen, im Besonderen deren Wohnungs-
markte, befinden sich in einem standigen Wandel. Neu
ist jedoch die Dynamik und die Komplexitat dieser Ent-
wicklungen. In Deutschland gibt es gegenwartig keinen
gleichformigen Wohnungsmarkt, stattdessen pragt eine
Vielzahl von regionalen Teilmérkten das Bild. Gesell-
schaftliche Entwicklungen haben das Nachfragergefuge
grindlich verandert, sodass nahezu allerorts quantita-
tive und qualitative Anpassungen des Wohnungsange-
bots erforderlich sein werden. Was vor 30 Jahren noch
als Bestandteil einer Komfortwohnung galt, ist heute
normale Grundausstattung geworden. Die Frage nach
der Wohnqualitat stellt sich in der Praxis vor allem dann,
wenn Wohnungen nicht mehr nachgefragt werden und
zunehmender Leerstand droht.

,Ja, das mochste: Eine Villa im Grunen mit grofer
Terrasse, vorn die Ostsee, hinten die Friedrich-
strafde; mit schoner Aussicht, landlich-mondan,
vom Badezimmer ist die Zugspitze zu sehn — aber

abends zum Kino hast dus nicht weit.”
(Kurt Tucholsky)

Der Durchschnittsmieter bzw. -kdufer ohne spezielles
Profil, der nimmt, was ihm angeboten wird, wird zuneh-
mend seltener. Vielmehr differenzieren sich die Wohn-
wiunsche der Wohnungsnachfrager immer mehr aus.
Insofern schliefien sich auf dem Wohnungsmarkt Ange-
botsiiberhdnge auf der einen und Nachfragetiberschiis-
se auf der anderen Seite nicht aus. Der Wohnungsmarkt
wandelt sich vor allem in schrumpfenden Regionen
vom Anbieter- zum Nachfragermarkt. Detailkenntnisse
uber die Wohnwiinsche einzelner Nachfragergruppen
werden zum Wettbewerbsvorteil fir Kommunen und
Wohnungsunternehmer im Kampf gegen Bevolkerungs-
verluste durch wohnungsinduzierte Abwanderungen
und drohende Leerstdnde. In welchen Lebensphasen

und nach welchen Lebensereignissen werden welche
Wohnmodelle nachgefragt? Welche Reichweite haben
noch soziodemografische und -6konomische Faktoren in
einer pluralisierten Gesellschaft mit unterschiedlichen
Lebensformen und Lebensstilen bei Beschreibung der
Wohnungsnachfrage?

Analysen auf Basis des Soziodkonomischen Panels
(SOEP) — einer reprasentativen Wiederholungsbefra-
gung von Privathaushalten in Deutschland seit 1984 im
Auftrag des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung (DIW Berlin) — legen dar, dass Wohnbediirfnis-
se und -anspriche nicht nur in Abhangigkeit von Le-
bensphasen und der gelebten Haushaltsform variieren,
sondern auch hinsichtlich des Lebensstils. Der Lebensstil
hat nachweislich zwar keine hohere Relevanz fur Woh-
nentscheidungen als soziodemo-
grafische und -6konomische Fak-
toren. Es ist aber zu beobachten,
dass die Wohnbediirfnisse be-
stimmter Lebensstilgruppen we-
niger stark durch verschiedenar-
tige Lebensphasen gepragt sind.
Selbst im Fall einer steigenden
Haushaltsgrofle, beispielsweise
durch eine Familiengrindung,
sinkt bei Personen mit einem
postmateriellen, extrovertierten Lebensstil die Mobili-
tatsneigung weniger stark ab als bei anderen Lebens-
stilgruppen.

Wohnzufriedenheit als zentrales Merkmal

Das Wissen um Wohnwiinsche verschiedener Nachfra-
gergruppen allein reicht aber nicht aus, um im gegen-
wartigen Standortwettbewerb bestehen zu konnen.
Vielmehr muss dieses Wissen vor Ort in attraktive Wohn-
l6sungen und Planungsstrategien uberfuhrt werden.
Dabei sind Kommunen und Wohnungsunternehmer
gleichermafien gefragt. Wohnzufriedenheit ist ein ent-
scheidendes Maf} der von den Bewohnern wahrgenom-
menen Wohnqualitat. Insofern wird die Sicherstellung

35



unterwegs LagemaR Nr. 3, 2015

eines hohen Mafles an Zufriedenheit breiter Bevolke-
rungsschichten mit den vorgefundenen Bedingungen
der Wohnung und des Wohnumfelds zu einem wichti-
gen wohnungspolitischen Ziel. Fiir Wohnungsunterneh-
mer stellt die Mieterzufriedenheit damit einen zentra-
len Faktor der Kundenbindung dar. Als Ruckgrat fir die
soziale und 6konomische Stabilitat einer Siedlung oder
eines Stadtquartiers kann die Sicherstellung von Wohn-
zufriedenheit als zentrale Aufgabe fur Wohnungsbau
und Stadtplanung betrachtet werden. Wohnzufrieden-
heit ist der Garant fur Kontinuitat und Stabilitat.

Wie aber entsteht Wohnzufriedenheit? Objektive Ge-
gebenheiten der Wohnsituation werden anhand von
subjektiven Bedurfnissen und Erwartungen bewertet.
Daraus ergibt sich im positiven Fall eine hohe Wohnzu-
friedenheit, die die Lebensqualitdt erhoht und mit Wohl-
befinden einhergeht. Dabei ist Wohnzufriedenheit nicht
zwangslaufig ein verlassliches Maf? fir objektive Wohn-
qualitat, kann jedoch Aussagen Uber Verhaltensabsich-
ten der Bewohner liefern. Erfullte Wohnbedurfnisse sind
Voraussetzung fur eine hohe Wohnzufriedenheit. Damit
setzt Wohnzufriedenheit die Verwirklichung von indivi-
duellen Wohnwiinschen voraus. Erwartungsgemaf sind
individuelle Winsche hinsichtlich der Wohnung einfa-
cher zu erfillen als im wenig beeinflussbaren Wohnum-
feld. Eine lebendige Nachbarschaft ist die beste Voraus-
setzung fiir soziale Einbindung und Integration und die
Erfullung der sozialen Bedurfnisse der Bewohner. Ana-
lysen auf Basis des SOEP belegen, dass die individuelle
Tragheit, eine Wohnungssuche aufzunehmen, entschei-
dend von der Einbindung in die Nachbarschaft abhangt:
Mit steigender Wohndauer und sozialer Integration sinkt
die individuelle Mobilitatsbereitschaft. Wohnzufrieden-
heit entsteht letztlich aus dem Abgleich zwischen den
Erwartungen der Bewohner mit der wahrgenommenen

JIch hatte gerne ein

Fenster im Bad.”
meiner Wohnung gefallt

0
mir gar nicht.”
0
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,Ich bin sehr zufrieden
mit meinem Stud-West-
Balkon.”

,Die Ausstattung

Realitat. Sie bemisst den Grad der Entsprechung dieser
beiden Komponenten. Entsteht eine Divergenz zwischen
der realen Wohnsituation und den Wohnansprichen,
beispielsweise durch eine Anderung der Haushaltsgro-
Be, der Einkommenssituation oder durch verdnderte
Wohnbedingungen wie der Zustand des Wohngebaudes
oder die Qualitat des Wohnumfelds, so steigt die Wahr-
scheinlichkeit von Mobilitat. Soweit Wohnzufriedenheit
besteht und Bedurfnisse individuell ausreichend befrie-
digt werden, tritt eine Wohnungssuche nicht als Hand-
lungsalternative auf. Auf diese Weise wird die Messung
von Wohnzufriedenheit zu einem entscheidenden Indi-
kator fir die Wohnortbindung. Alternativ zum Umzug
ist auch eine Umgestaltung der aktuellen Wohnsitua-
tion oder eine Senkung des Anspruchsniveaus denkbar.
Der Nutzen einer Wohnung bzw. eines Wohnumfelds
hangt von einer Vielzahl von Faktoren ab, die durch in-
dividuelle Wohnbedurfnisse eine Gewichtung erfahren.
In Hinblick auf objektive Wohnbedingungen haben sich
die Wohnungsgrofle, das nachbarschaftliche Umfeld,
die Infrastruktur und das Angebot an Dienstleistungen
in der Wohnumgebung sowie das Erscheinungsbild des
Hauses und der Wohnumgebung als wichtige Faktoren
der Wohnzufriedenheit erwiesen.

infas-Befragung zur Wohnzufriedenheit

Ergebnisse einer bundesweiten infas-eigenen Bevolke-
rungsumfrage von 1.571 Befragten, die im Frihjahr 2015
durchgefiihrt wurde, belegen, dass die Zufriedenheit mit
der Wohnung ein wichtiger Faktor der Lebenszufrieden-
heitist. Damit bestatigt sich, dass die Wahrnehmung der
Wohnung tber den reinen Gebrauchswert hinausgeht.
Vielmehr erfahrt das Wohnen einen Bedeutungszu-
wachs individueller Gestaltungswinsche, Selbstdarstel-
lungs- und Reprasentationsfunktionen.

Die Wohnung hat vor allem fiir Familien sowie Singles
oder Paare mittleren bis hoheren Alters eine erhohte
Relevanz, da die Wohnung fur diese Nachfragergruppen
zum zentralen Lebensmittelpunkt wird. Jungere Singles
oder Paare schreiben der Wohnung hingegen eher eine
geringe Bedeutung zu. Fir diese Personengruppen ist
die Wohnung vielfach eine ,austauschbare Kulisse“ auf
der Suche nach privater und beruflicher Etablierung.
Sie bevorzugen einen gemieteten Wohn- und Lebensstil
auf Zeit, da sie hochmobil sind: 40 Prozent der befragten
unter 30-jahrigen Singles oder Paare geben an, bislang
schon mindestens sechsmal die Wohnung gewechselt
zu haben. Ferner suchen sie aktuell vergleichsweise
haufig schon nach einer neuen Wohnung oder planen
zumindest, in den nichsten zwei Jahren umzuziehen.
Wohneigentum leitet im Allgemeinen eine Phase der
Immobilitat ein. In Deutschland wird haufig mit dem
Wechsel ins Wohneigentum eine langfristige Wohnlo-
sung angestrebt. So belegen es auch die Ergebnisse der
bundesweiten infas-Befragung: Lediglich 4 Prozent der
Personen, die aktuell im Eigentum leben, suchen derzeit
eine neue Wohnung und 11 Prozent dieser Personen be-
absichtigen, in den néchsten zwei Jahren umzuziehen.
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Zufriedenheitsunterschiede zwischen Sesshaften und

Wohnungssuchenden
Zufriedenheit mit .. Il sesshafte Wohnungssuchende

-38 Punkte
Wirmeddmmung des Gebaudes

-32 Punkte
Grundausstattung

-27 Punkte
baulichem Zustand des Geb&udes

-23 Punkte
Siedlungsstruktur und
Bebauungsdichte im Wohnumfeld 91 Punkte
Nachbarschaft im direkten
Wohnumfeld 20 Punkte

Angaben in Prozent; Anteil , sehr/eher zufrieden”

infas-Eigenstudie zu Lebenslagen, telefonische Befragung von 1.571 Personen

ab 18 Jahren, Frithjahr 2015

Beleg ihrer geringen Umzugsneigung ist eine hohe Zu-
friedenheit mit der Wohnung und dem Wohngebaude.
Auch in punkto Nachbarschaft, Siedlungsstruktur, Auf-
enthaltsqualitat im Wohnumfeld und Image des Wohn-
gebietes sind die gegenwartigen Eigentiimer deutlich
zufriedener als die Mieter.

Motive fiir Umzugsabsichten

Was unterscheidet die Umzugswilligen von den Sess-
haften im Hinblick auf ihre empfundene Wohnzufrie-
denheit? Bei der Gegenuiberstellung der Wohnzufrieden-
heit von Umzugswilligen und Sesshaften zeigt sich, dass
die Umzugswilligen vor allem mit der Wohnungsgrofie,
der Grundausstattung, den Merkmalen des Wohnge-
baudes wie Warmeddmmung, der Siedlungsstruktur,
der Nachbarschaft und dem Image des derzeitigen
Wohngebiets deutlich unzufriedener sind. Begriindet
wird der geplante Wohnungswechsel vorrangig mit fa-
milidren Grinden, der Miethoéhe, der Wohnungsgrofie
und dem Zustand der Wohnung sowie mit der aktuellen
Wohnlage. Fiir 29 Prozent der Befragten ist jedoch auch
die Nachbarschaft im aktuellen Wohnumfeld ein (eher)
starkes Umzugsmotiv.

Je nach Lebensphase und Lebensstil werden unter-
schiedliche Wohnmodelle gelebt und verschiedenartige
Anspriiche an die Wohnsituation gestellt. Dies spiegelt
sich auch bei der Betrachtung der Umzugsmotive der
Befragten der bundesweiten Erhebung wider.

Der Umzug der hochmobilen, jungen Singles oder Paa-
re folgt vorwiegend beruflichen Motiven. Merkmale der
Wohnsituation spielen bei dieser Gruppe demgegentiiber
eine eher untergeordnete Rolle. Zentrales Kriterium ih-
rer Wohnungswahl ist jedoch die Miethdhe. In der Le-
bensphase unter 30 Jahren bestimmt vornehmlich die
Kaufkraft die Wohnungsnachfrage. Die Kaufkraft von
jungen Singles oder Paaren ist aufgrund fehlender be-
ruflicher Etablierung haufig noch zu limitiert, um Wohn-
anspruche formulieren zu konnen. Wunsch und Wirk-
lichkeit des Wohnens liegen bei den jungen Singles oder
Paaren insofern noch weit auseinander.

Mit einsetzender beruflicher Etablierung verlieren
berufliche Umzugsmotive an Bedeutung. Wohnungs-
merkmale und die Wohnlage werden dafiir wichtiger.
Zusatzlich schafft ein Mehr an Kaufkraft Spielraume fur
die Verwirklichung von Wohnwiinschen. Der Umzug der
eher sesshaften Mid-Ager und Senioren ist zumeist al-
tersbedingt oder gesundheitlich begriindet. Weiterhin
wiinschen sie, eine Verbesserung der Infrastruktur und
Verkehrsanbindung mit dem Wohnungswechsel zu er-
zielen.

Generell sind Familien eher immobil. Bei genauerer
Betrachtung zeigt sich jedoch, dass die Mobilitdtsnei-
gung entscheidend von der Familienphase abhingt: So
sind junge Familien deutlich mobiler als Familien in der
Konsolidierungs- oder Auflosungsphase. Merkmale der
Wohnung und der Wohnlage sind fur junge Familien
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beim Wohnungswechsel von hoher Relevanz. Auch das
nachbarschaftliche Umfeld ist bei jungen Familien hau-
fig umzugsfordernd. Im Gegensatz zu den Familien in
der Konsolidierungs- oder Auflésungsphase wohnen
junge Familien haufig noch zur Miete. Zukiinftig wollen
die jungen Familien jedoch vermehrt Eigentum erwer-
ben.

Bediirfnisse und Anpassungen

Im Ergebnis wird es zunehmend unwahrscheinlicher,
dass eine Wohnung uber Jahrzehnte hinweg den An-
spruchen ihrer Bewohner gentigen wird. Vor dem Hin-
tergrund einer steigenden Lebenserwartung ist zudem
von einer Zunahme unterschiedlicher Wohnepisoden
auszugehen. Differierende Wohnbedurfnisse und -an-
spriiche fihren zu einer Pluralisierung an Wohnentwtr-
fen. Aus der grofieren Vielfalt an Wohnbiografien erge-
ben sich neue Zielgruppen bei der Wohnungsnachfrage.
Zukunftig wird es vermehrt nicht um eine Normierung,
sondern um eine Flexibilisierung des Wohnens gehen.
Einer vielschichtigen Nachfrage steht die geringe An-
passungselastizitat des Guts ,Wohnen" gegentber: Das
Gut ,Wohnen“ ist im Gegensatz zu anderen Konsum-
gutern durch Besonderheiten wie Planungsintensitat,
Langlebigkeit und Standortgebundenheit gepragt. Diese
Besonderheiten schrianken die Reaktionsmoglichkeiten
der Wohnungswirtschaft auf Trendveranderungen der
Wohnungsnachfrage ein. Die kiinftige Nachfrageent-
wicklung ist somit fiir wohnungswirtschaftliche und
politische Akteure von zentraler Bedeutung. Voraussa-
gen Uber das Wohnen und uber Wohnumwelten in der
Zukunft sind nur tragfahig, wenn sie auf gesellschaftli-
che Entwicklungen Bezug nehmen, denn Wohnformen
sind auch immer gesellschaftlich bedingt. Mogliche
Entwicklungen sind technischer Art, wie zum Beispiel
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das ,intelligente Haus" mit einer entlastenden informa-
tions- und kommunikationstechnischen Ausstattung,
oder sozialer Art, wie gemeinschaftliche Wohnformen,
die auf gegenseitige Unterstitzung angelegt sind.
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Mobile Personen —
was tun, damit sie

in der Stichprobe
nicht verloren gehen?

Von Birgit Jesske und Folkert Aust

Mobilitat beschaftigt unsin der Umfrageforschung nicht
nur als Untersuchungsgegenstand oder bei inhaltlichen
Fragestellungen. Sie kann unter anderem ein Grund da-
fir sein, warum von uns ausgewahlte und kontaktierte
Personen nicht teilnehmen konnen. Nicht-Teilnahme,
egal ob aus Grunden fehlender Erreichbarkeit oder weil
eine Person explizit verweigert, bedeutet immer einen
Ausfall einer Stichprobeneinheit. Ausfalle jeglicher Form
bergen immer das Risiko einer Verzerrung, einer Selekti-
vitat bzw. eines Ausschlusses bestimmter Gruppen.
Esist naheliegend, dass bei einer Studie zum Mobilitats-
verhalten mobile Zielpersonen einbezogen werden mus-
sen, damit das Ausmafs der tatsachlichen Mobilitat nicht
nur auf Basis der Personen ermittelt wird, die jederzeit
zu Hause angetroffen werden kénnen. Oder umgekehrt:
Sogar nicht mobile Personen miissen motiviert werden,
an einer solchen Studie teilzunehmen, um ein zuverlas-
siges Bild zu erhalten. Aber auch im Zusammenhang mit
anderen Fragestellungen kann Mobilitat ein relevanter
Einflussfaktor sein, wenn beispielsweise Bedingungen
fur den Ubergang von Ausbildung in den Beruf bei jun-
gen Erwachsenen untersucht werden.

Definition von Ausfallgriinden

Die Surveymethodologie kennt unterschiedliche Stra-
tegien, mit denen Ausfélle vermieden werden kénnen.
Sie werden als ,Best-Practice“-Regeln in vielen Studien
der empirischen Sozialforschung praktiziert. In inter-
nationalen Studien wie beispielsweise dem European
Social Survey (ESS) sollen sie als Mindestanforderungen
formuliert dafiir sorgen, dass die Datenerhebung in al-
len Landern nach einheitlichen Standards erfolgt (Koch
et al, 2012). Wichtig fiir den effektiven Einsatz unter-
schiedlicher Strategien ist eine genaue Identifikation
der Ausfélle und ihrer spezifischen Griunde. Mit der Pub-
likation ,Final Dispositions of Case Codes and Outcome
Rates for Survey” der American Association for Public
Opinion Research (AAPOR, 2011) steht in den Sozialwis-
senschaften eine Standarddefinition zur Verfiigung, die
auch in Deutschland breite Anerkennung findet. Inner-

halb der Nicht-Teilnehmer werden dabei nicht erreichte
Zielpersonen von Verweigerern differenziert. Wahrend
es bei Verweigerern sinnvoll sein kann, Interviewer-
wechsel vorzunehmen oder zuséatzliche Incentives aus-
zuschutten, sind bei nicht erreichten Zielpersonen aus-
gefeilte Kontakt- oder auch Nachverfolgungsstrategien
erforderlich.

Kontaktstrategien im Telefon- und Face-to-Face-Feld
Eine hohe Variabilitat der Kontaktversuche zu unter-
schiedlichen Tageszeiten und Wochentagen sowie tuber
einen langeren Zeitraum fihrt nachweislich zu einem
geringeren Anteil an nicht erreichten Personen. Nicht
selten finden sich Vorgaben uber die Mindestzahl an
Kontaktversuchen oder die Vorgabe, dass jeder Wochen-
tag einschlief’lich des Wochenendes innerhalb der Kon-
taktversuche vertreten sein muss.

Wahrend bei Face-to-Face-Befragungen die Kontaktie-
rungsstrategien mafigeblich durch den Interviewer be-
einflusst werden, findet bei computergestiitzten telefo-
nischen Befragungen eine Steuerung uber die Software
im CATI-Studio statt. Kontaktierungs- bzw. sogenannte
Wiedervorlageregeln konnen beliebig definiert und den
jeweiligen Studienanforderungen angepasst werden. So
kann es sinnvoll sein, Kontaktversuche bei erwerbstati-
gen Personen erst am spaten Nachmittag vorzunehmen,
einen Kontakt zu Personen, die abends nicht erreicht
werden konnten, beim nachsten Mal am Vormittag oder
am Nachmittag zu suchen. Oder den Abstand zwischen
den einzelnen Kontaktversuchen zu vergréfiern, um
moglichen langeren Abwesenheiten von Personen zu
begegnen.

Der Umfang der Kontaktversuche bei telefonisch durch-
gefuhrten Studien erreicht schnell erhebliche Grofien-
ordnungen, da jeder Anrufversuch verbucht wird, un-
abhiangig davon, ob eine Zielperson am anderen Ende
der Leitung erreicht wurde oder nicht. So liegen nach
Feldabschluss beispielsweise in der aktuellen infas-Er-
hebung zum Lebenslagenindex ,ilex“ insgesamt uber
250.000 Kontaktversuche flr die Gesamtstichprobe vor.
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Dazu gehoren jedoch nicht nur geschaltete und prinzi-
piell erreichbare Telefonanschlisse, sondern auch Num-
mern, die als solche vorher nicht sicher erkennbar sind.
Durchschnittlich drei Kontaktversuche waren notwen-
dig,um ein Interview zu realisieren. Zielpersonen, die bis
zum Feldende nicht erreicht werden konnten, wurden
durchschnittlich siebenmal angerufen.

Bei Face-to-Face-Befragungen sind Kontaktversuche mit
einem ganz anderen Aufwand verbunden. Sie bedeuten
in vielen Fallen, dass Interviewer eine Wegstrecke auf
sich nehmen mussen, um eine Zielperson personlich
aufzusuchen. Auch wenn Face-to-Face-Interviewer ei-
nen ersten Zugang Uber einen telefonischen Kontakt un-
ternehmen, sind es gerade die mobilen und schwer er-
reichbaren Zielpersonen, die einen personlichen Besuch
vor Ort unabdingbar machen. Nur so kann letztlich fest-
gestellt werden, ob die telefonisch nicht erreichte Person
tatsachlich noch unter der angegebenen Adresse wohnt.
Strikt vorgegeben ist dabei in vielen sozialwissenschaft-
lichen Studien, dass eine Zielperson nur dann als end-
gultig nicht erreichbar deklariert werden darf, wenn der
Interviewer vor Ort seine Kontaktversuche uber Uhrzeit
und Wochentage variiert hat. Es ist naheliegend, dass
fur solche Studien die Feldzeit oftmals mehrere Mona-
te in Anspruch nimmt und der Aufwand aufseiten der
Interviewer nicht ohne eine adaquate Erstattung akzep-
tiert wird. Im European Social Survey (ESS), fiir den infas
die 7. Welle der deutschen Teilstudie im Herbst/Winter
2014 durchgefuhrt hat, wurden fast 20 Feldwochen be-
notigt, um die vorgegebene Stichprobe maximal auszu-
schopfen. Vier Kontaktversuche waren durchschnittlich
erforderlich, um ein Interview vor Ort zu realisieren.
Bis zum Feldende nicht erreichte Zielpersonen wurden
durchschnittlich funfmal erfolglos besucht.

Trackingmafinahmen in Panelstudien

Uber die oben dargestellten ausgefeilten Kontaktstrate-
gien hinaus reichen Bemihungen um mobile Personen
in Panelstudien. Dabei steht im Mittelpunkt die Proble-
matik der sogenannten Panelmortalitat, also der Ausfall
einzelner Beobachtungseinheiten uber die Erhebungs-
wellen aus dem Panelbestand. Es kann zu tempordren
Ausfallen fur einzelne Erhebungswellen oder auch zum
endgultigen Ausfall fiir den weiteren Beobachtungszeit-
raum kommen. Ausfalle aufgrund von Adressproblemen
oder Umziigen der Befragungspersonen stellen dabei
einen wesentlichen Ausfallgrund fir Panelstudien dar,
die mit sogenannten Trackingmafinahmen vermieden
werden sollen. Unter Tracking versteht man in der Re-
gel das Ermitteln von Befragten, die ansonsten fiir eine
Befragung im Rahmen einer Panelstudie verloren waren
bzw. nicht interviewt werden konnten. In Anlehnung
an die bei Couper & Ofstedal (2009: 190) differenzierten
Trackingmafinahmen werden beiinfas Mafinahmen auf
unterschiedlichen Ebenen eingesetzt. Diese Mafinah-
men konnen nach drei Bereichen kategorisiert werden.
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— Proaktive Trackingmafinahmen wie Anschreiben
vor Studienstart; Dankschreiben am Studienende;
Mailings zwischen den Erhebungswellen; Plattfor-
men, die zur Adressaktualisierung online zur Verfu-
gung gestellt werden etc.
— Zentrale Trackingmafinahmen wie Adressrecher-
chen in zentralen Registern; Einwohnermeldeamts-
recherchen, Internetrecherchen und weitere Mog-
lichkeiten. Diese Mafinahmen erfolgen bei infas
feldbegleitend. Einmal im Monat werden dafur stu-
dientubergreifend in Panelbefragungen alle Falle mit
Adressproblemen abgezogen und Rechercheanfragen
an Einwohnermeldedmter verschickt. 2014 hat infas
uber 4.000 Einzelanfragen an Einwohnermeldeam-
ter verschickt. Die Anfragen miussen — bis auf wenige
Ausnahmen in bestimmten Bundesldndern — einzeln
an die jeweiligen Einwohnermeldedamter der Ge-
meinden gerichtet werden. Die Anfragen bei den Ein-
wohnermeldedmtern sind gebihrenpflichtig
— Feld-/Interviewertracking wie Nutzung vorhan-
dener Telefonnummern (Festnetz und Mobilfunk)
besonders im CATI; Recherche vor Ort etwa bei Nach-
barn oder ein Wechsel der Einsatzmethode. Fur die
systematische Nutzung vorhandener Telefonnum-
mern ist ein automatischer Vorlageprozess instal-
liert, der dafur sorgt, dass aus dem Adressbestand
nacheinander alle vorhandenen Telefonnummern
versucht werden, so lange bis die Zielperson erreicht
wurde oder keine weitere Telefonnummer im Be-
stand mehr zur Verfigung steht.
Trackingmafinahmen sind besonders in Panelstudien
relevant und ein zentrales Mittel, um Panelverluste zu
reduzieren bzw. sie bereits im Vorfeld zu vermeiden. Ge-
rade wenn Veranderungen in Langsschnittstudien ge-
messen werden sollen, ist es wichtig, (mobile) Personen
in der Stichprobe zu halten, die in eine andere Region
gezogen sind oder ihren Wohnsitz gewechselt haben.

Zentrale Trackingmafinahmen im PASS

Aufwand und Erfolg fur zentrale Trackingmafinahmen
haben wir im Panel Arbeitsmarkt und soziale Sicherung
(PASS), das infas seit 2010 im Auftrag des Instituts fiir
Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (IAB) mit jahrlichen
Erhebungswellen bearbeitet, ndher untersucht. Wobei
zu beachten ist, dass es sich bei PASS um ein Haushalts-
panel mit Personen aus dem Arbeitslosengeld-II-Bezug
handelt, die sicherlich besondere Verhaltensweisen im
Hinblick auf Mobilitdt und Erreichbarkeit aufweisen.
Im PASS sind zahlreiche Strategien und Mafinahmen
zur Vermeidung von Panelverlusten implementiert. Die
im Folgenden dargestellten Ergebnisse sind ein Auszug
und zeigen das Resultat zentraler Trackingmafinahmen
in verfugbaren Registern. Recherchen wurden immer
dann initiiert, wenn bei Panelteilnehmern die aus der
Vorwelle vorhandenen Adressinformationen in der ak-
tuellen Welle als ungiiltig identifiziert wurden (Basis
PASS Welle 6,2012).
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Zentrale Trackingmafinahmen

Umfang der Rechercheanfragen im PASS Welle 6

Recherche- | Riickmeldung | Anteil neue
anfragen mit neuen Informationen
Informationen
Telefon/Internet- 744 112 151 %
Recherche
Adressfactory 6.053 4.195 69,3 %
EWO 1.204 306 259 %
infas

Neben Einwohnermelderecherchen erfolgen durch infas
im PASS Abgleiche im zentralen Register der Deutschen
Post und manuelle Recherchen von Telefonnummern im
Internet. Der grofite Aufwand im Rahmen der zentralen
Trackingmafinahmen ist mit Rechercheanfragen bei
den Einwohnermeldedmtern verbunden. Die Anfragen
werden auf Einzelfallebene bearbeitet und mussen als
sogenannte ,Einzelauskunft aus dem Einwohnermel-
deregister” bei den jeweiligen Amtern der Gemeinden
angefragt werden. Von den 1.204 Rechercheanfragen
im PASS Welle 6 blieb ein Drittel der Anfragen unbeant-
wortet. Fur Ruckantworten mussten bis zu acht Wochen
eingeplant werden. Gebtihren fallen nur bei einer Ruick-
meldung an, auch wenn mit der Riickmeldung lediglich
die vorhandene Adressinformation bestatigt wird. Fur
ein Viertel der Rechercheanfragen wurde eine neue Ad-
ressinformation zuriickgemeldet. Die Gebuhrenséatze
variieren je Gemeinde und konnen durchaus tiber 10,-
Euro liegen.

Einen manuellen Aufwand und eine Einzelfallbehand-
lung verlangen ebenfalls die Recherchen im Internet.
Dabei konnen lediglich Telefonnummern recherchiert
werden. Mit einer Erfolgsquote von 15 Prozent fiel diese
Recherche im PASS deutlich geringer aus als die anderen
beiden Mafinahmen. Da Telefonnummern auch uber die
Adressfactory der Deutschen Post AG recherchiert wer-
den konnen, wird im PASS inzwischen auf diese Maf3-
nahme verzichtet.

Mit geringerem Aufwand ist die Recherche durch die
Adressfactory moglich. Im Vergleich zu den anderen bei-
den Recherchemoglichkeiten lieferte sie im PASS auch
den hochsten Anteil neuer Informationen (69 Prozent).
Auch wenn in den Ruckmeldungen teilweise nur eine
korrigierte Schreibweise enthalten war, so ist der Anteil
durchaus beachtlich. Vorteil der Adressfactory ist auch,
dass Telefon- und Mobilfunknummern Bestandteil der
Recherchen sind. Die Anfragen werden innerhalb eines
Tages gebundelt bearbeitet. Gebliihren fallen hier nur an,
wenn eine neue Adressinformation geliefert wird und
liegen deutlich unter einem Euro.

Die Erfahrungen bei infas zeigen, dass mobile Personen
nicht verloren gehen miussen. Es wird aber deutlich,
dass der Aufwand und die Kosten nicht in jeder Studie
tragbar oder angebracht sind. In Ad-hoc-Studien der
Sozialwissenschaften wird man zumindest auf eine
sorgfaltige Bearbeitung und Kontaktstrategie der Stich-
probe achten. In Panelstudien wird man ohne weitere
Trackingmafinahmen nicht auskommen. Das Spektrum
unterschiedlicher Mafinahmen ist aber auch hier je nach
Studiendesign, verfugbarer Zeit und nicht zuletzt ver-
fligbarem Budget zu entscheiden.
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Konzept
Der digitale Bus

Jan

Unterwegs sein heif3t immer haufiger auch online sein.
Das eine ohne das andere ist in der Smartphonewelt
mitunter kaum noch denkbar. Diese verandert auch
Forschungswelten. Ein Bereich, der hier moglicher-
weise noch ein wenig Nachholbedarf aufweist, ist der
offentliche Verkehr — und dort insbesondere das Fahren
im Bus. Wahrend in den Fernbussen, die seit einiger
Zeit die innerdeutsche Reiselandschaft verandern,
WLAN-Zugange schon fest zum Angebot gehoren, ist
dies bei Stadt- und Regionalbussen noch die Ausnah-
me. Unter dem Arbeitstitel ,Der digitale Bus” entwi-
ckelt infas mit Partnern aus dem Mobilfunkbereich,
mit Busherstellern und deren Zulieferern, mit Ver-
kehrsbetrieben und Werbetreibenden ein Konzept, das
viele Interessen miteinander verkniipft. Busfahrgéiste
erhalten wahrend der Fahrt eine kostenlose WLAN-
Verbindung und dynamische Informationen tber Ver-
bindungen und Anschlisse. Verkehrsbetriebe gewin-
nen mehr Transparenz Uber die Zusammensetzung ih-
rer Fahrgaste. In der Marktforschung ergeben sich neue
Ansatze, auch ohne komplexe Erhebungen zuverldssig

Studie
Gesundheit dlterer Arbeitnehmer

Feb

Die Studie,lidA-leben in der Arbeit — eine Kohorten-
studie ,Gesundheit und Alterwerden in der Arbeit”

ist eine Langzeitstudie in Deutschland, gefordert vom
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF).
Zur Durchfihrung des Projekts besteht ein Konsortium
unter Beteiligung der Bergischen Universitdt Wupper-
tal, des Instituts fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung
(IAB), der Otto-von-Guericke-Universitat Magdeburg,
der Universitat Ulm sowie dem infas Institut fiir ange-
wandte Sozialwissenschaft GmbH.

Die interdisziplindre Zusammensetzung des Verbunds
integriert arbeitsmedizinische, psychologische und
soziologische Perspektiven. Die Datengrundlage bildet
eine Face-to-Face-Befragung von zwei Geburtsjahr-
gangen (1959 und 1965), die auf einer reprdsentativen
Stichprobe von sozialversicherungspflichtig beschaftig-
ten Arbeitnehmern basiert. Das Sample wurde erstmals
2011, in einer zweiten Welle dann im Frihjahr 2014
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Fahrgéste zu zdhlen und Verkehrsstrome abbilden zu
konnen. Geplant sind smartphone-gestiitzte Appli-
kationen fiir Stamm- oder Gelegenheitskunden eines
Verkehrsunternehmens, die den Zugang zu derartigen
Diensten erméglichen. Entscheidend sind dabei die
Prinzipien Freiwilligkeit und Offenheit: Als Kunde kann
ich mich fur die kostenlose Nutzung solcher Premium-
angebote entscheiden. Im Gegenzug stimme ich einer
datenschutzkonformen Auswertung meiner Fahrdaten
zu. Mitgedacht ist dabei auch eine Qualitatsoffensive.
Der zunéchst fir einige Pilotfahrzeuge geplante digita-
le Bus soll Spafs machen, denn er bietet den Fahrgasten
innovatives und attraktives Innendesign und ein ange-
nehmes Fahrterlebnis. Busherstellern und Entwicklern
von Fahrzeugbestandteilen offeriert er eine Konzept-
plattform, um neue Entwicklungen zu erproben. Ver-
kehrsbetriebe konnen neue Serviceangebote und deren
Wirkung auf die Kundenbindung testen. Die Ideen zum
digitalen Bus sind 2014 entstanden und sollen in den
nichsten Monaten mit den beteiligten Akteuren wei-
terentwickelt und bis zur Testreife gebracht werden.

befragt. Die Studie greift wichtige Aspekte auf: die de-
mografische Alterung der deutschen Erwerbsbevolke-
rung, das sinkende Arbeitsangebot in einigen Branchen
und Regionen sowie die sukzessive Anhebung des
Renteneintrittsalters (und langeren Verbleib im Er-
werbsleben). Die Forschungsfragen richten sich darauf,
welchen Einfluss verschiedene Faktoren der Arbeit auf
die Gesundheit im héheren Erwerbsalter haben und
wie ein gesundes Alterwerden in der Arbeit ermoglicht
werden kann. Das Forschungsdesign nach dem Konzept
von Schaie erlaubt eine Differenzierung von Alters- und
Kohorteneffekten im Langsschnitt. Eine weitere Beson-
derheit der Studie ist, dass der Befragungsdatensatz mit
Prozessdaten der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) sowie
mit Datenbestdnden von Krankenkassen angereichert
wird. Die Befragten wurden entsprechend um ihre
Zustimmungen gebeten.
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Studie

Driving beyond 2020 -

dritte Continental-Mobilitatsstudie
abgeschlossen

Feb

Nach 2011/12 mit dem Schwerpunkt Elektromobilitat
und 2013/14 zum automatisierten Fahren hat infas
Anfang 2015 im Auftrag der Continental AG die dritte
international angelegte Continental-Mobilitatsstudie
abgeschlossen. Wahrend die ersten beiden Ausgaben
zeigen konnten, dass neue Entwicklungen wie die
Elektromobilitdat und das zunehmend automatisierte
Fahren bei den Autofahrern zwar auf manches Frage-
zeichen stoflen, aber unter dem Strich mehrheitlich
offen und positiv aufgenommen wurden, befasste sich
die aktuelle Studie mit der Zukunft des Autofahrens.
Wieder in internationaler Perspektive wurden im Lan-
dervergleich sowohl Experteninterviews mit Vertretern
der Automobilhersteller sowie qualitative und quan-
titative Interviews mit Verkehrsteilnehmern auf Basis
reprasentativer Stichproben durchgefihrt. Ein beson-
derer Schwerpunkt lag dabei auf einer Kontrastierung
von jungeren und alteren Erwachsenen. Dahinter liegt
die Frage, wie sich der Stellenwert, die Nutzung und
die Erwartungen an das Auto zwischen diesen beiden
Gruppen unterscheiden. Im Landervergleich zeigen
sich zwar unterschiedliche Ergebnisse, die vor allem
von der Auto-Evolution etwa in den vertieft betrachte-
ten Landern USA, Deutschland, Frankreich, Japan und
China abhédngen, aber eine gemeinsame Linie bleibt die
hohe Bedeutung des Autos auch fur junge Erwachsene.
Zwar ist diese in Japan von der grofsten Zurtickhaltung

Studie

M Multimodalitit auf der Spur —
r Z multimo gestartet

Multimodalitat — was ist das iiberhaupt? Der Begriff
ist zugegebenermafien ein wenig sperrig, aber noch hat
die Fachwelt keine eingdngigere Alternative. Multi-
modal ist, wer sich etwa im Verlauf einer Woche nicht
nur auf sein eigenes Auto verldsst, sondern regelmafiig
sowohl mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, dem Fahrrad
oder dem gesharten Auto unterwegs ist. Dazu gehort
auch die ,Intermodalitat”. Intermodal ist ein Ver-
kehrsteilnehmer, wenn er sogar auf einzelnen Wegen
verschiedene Verkehrsmittel miteinander kombiniert,
ob im Kiss and Ride, alleine mit dem Fahrrad zum
Bahnhof oder zuerst mit dem Taxi zum Flughafen, dann
im Flugzeug und anschlieflend per Mietwagen zum
Ziel. Aus diesen Mobilitatsketten erwachsen neue Kun-
denbedurfnisse und Anbieter miissen darauf reagie-
ren. Sie verandern vor allem den 6ffentlichen Verkehr,
schaffen aber beispielsweise im Carsharing auch neue
Angebotsformen der Automobilhersteller.
In der Verkehrsforschung wird viel iiber diese Phano-
mene diskutiert, aber die empirischen Grundlagen

gepragt — dort ist der Autoverkehr bei hoher Bevolke-
rungsdichte oft eine besondere Belastung und teuer fur
den einzelnen Verkehrsteilnehmer — aber unter dem
Strich bleibt das Auto in allen betrachteten Landern
ein begehrenswertes Gut. Obwohl sich der individuelle
Zugang sogar in den USA mit deutlich zuriickgehenden
Fiuhrerscheinerwerbsquoten und geringerem indivi-
duellen Fahrzeugbesitz bei den jungen Erwachsenen
Uberall vermindert hat, dufiern fast alle Befragte, zu
einem spateren Zeitpunkt einen Fuhrerschein und so-
gar ein Auto erwerben zu wollen. Der langere Verzicht
auf das eine oder das andere ist beschrankt auf wenige
Metropolregionen mit einem gut ausgebauten 6ffent-
lichen Verkehrsangebot. Und auch dort ist er nach

den Ergebnissen der Studie oft vor allem durch ¢ko-
nomische Zwange bedingt und wird auf eine spatere
Lebensphase mit grofieren finanziellen Spielraumen
verschoben. Voraussetzungen dafr aber sind, und auch
das zeigt die aktuelle Mobilitatsstudie, neue Fahrzeug-
konzepte und die Offenheit fiir eine Verkniipfung mit
offentlichen Verkehrsangeboten. Derartige Losungen
sind mittelfristig auch in auto-boomenden Landern
wie China gefordert. Die zentralen Ergebnisse aller drei
inzwischen abgeschlossenen Mobilitatsstudien sind
auf den Internetseiten der Continental AG 6ffentlich
zuganglich.

zu ihrer tatsachlichen Bedeutung und den sich dabei
entfaltenden Nutzungsmustern sind noch nicht sehr
umfassend. Einen Beitrag zu mehr Klarheit soll das
Projekt multimo leisten. In Kooperation mit dem Inno-
vationszentrum fur Mobilitat und gesellschaftlichen
Wandel (InnoZ) und einer Auftraggebergruppe aus

dem Verband deutscher Verkehrsunternehmen (VdV),
13 Verkehrsunternehmen oder Verkehrsverbiinden,

die fast alle deutschen Grof3stadte abdecken, und einer
Beteiligung der Porsche AG in dem Projektschwerpunkt
Carsharing finden zurzeit Online-Befragungen von
multimodalen Verkehrsteilnehmern statt. Zentraler Be-
standteil ist eine genaue Erfassung der Alltagsmobilitat
uber einen Zeitraum von 14 Tagen mit einer Stichpro-
bengrofie von mindestens 1.000 Studienteilnehmern.
Dabei haben die Probanden die Wahl, fur diese Zeit eine
automatisierte smartphone-fahige GPS-Tracking-App
oder aber ein selbst auszufullendes Online-Tagebuch zu
nutzen. Die Stichprobe aus der noch kleinen Zielgruppe
der ,Multimodalen” basiert vor allem auf umfassenden
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Aktivitaten der beteiligten Verkehrsunternehmen und
Verkehrsverbunde, ihren Kunden aus diesem Seg-

ment die Moglichkeit zur Projektbeteiligung zu geben.
Beantwortet werden sollen Fragen nach den Entschei-
dungsmustern pro oder contra von Verkehrsmittelkom-
binationen, dem Stellenwert des Carsharing und den

Preisverleihung

MI- Z A.T.Kearney 361 Family Award

Gemeinsam mit dem Wissenschaftszentrum Berlin fiir
Sozialforschung (WZB) und infas hat A.T. Kearney den
ersten Familienfreundlichkeitspreis ins Leben gerufen,
der auf Mitarbeiterbefragungen basiert. Im Rahmen
des Wettbewerbs wurden 2014 mehr als 25.000
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in den Teilnehmer-
unternehmen aufgefordert, ihre persénliche Einschét-
zung zur Familienfreundlichkeit ihres Arbeitgebers
abzugeben. Erstmals wurden nun die Gewinner des
AT Kearney 361 Family Award ausgezeichnet.

Die Preisverleihung erfolgte am 26. Mérz 2015 im
China Club Berlin. Bei der Veranstaltung wurden

Best Practices der Siegerunternehmen vorgestellt und
anhand dieser Beispiele konkrete Wege aufgezeigt,
wie glaubhafte Familienfreundlichkeit gelingen kann.
Die Key Note hielt Petra Mackroth, Leiterin familien-
politische Abteilung des Bundesministeriums fir
Familie, Senioren, Frauen und Jugend. Gesamtsieger
wurde die Firma BASF Coatings, Munster, die in allen
drei Dimensionen ,Leistungsangebot”, ,Kultur” und
,JKommunikation“ Top-Platzierungen erreicht.

Der Preis in der Kategorie ,Familienfreundlichste
Kommunikation” ging an die Deutsche Bundesbank,
Frankfurt. Mit dem Preis fiir die ,Familienfreundlichs-
te Kultur” wurde das Unternehmen Otto Bock Health
Care, Duderstadt, ausgezeichnet.

Studie
Ap I. Smart Home wirklich smart?

Der intelligente Kithlschrank taucht schon seit einigen
Jahren in den Gazetten auf. Weniger jedoch im Handel
und erst recht kaum in den privaten Haushalten.

Dies ist kein Zufall. Eine aktuelle infas-Studie zu diesem
Thema auf Basis von 1.500 befragten Personen zeigt
warum. Zwar erfreut sich der Begriff ,Smart Home"
inzwischen bei 22 Prozent der Bundesburger einer
genauen Kenntnis und weitere 35 Prozent haben
davon zumindest schon einmal gehort, doch praktische
Bedeutung haben Angebote rund um diese Techniken
kaum. Nur 1 Prozent der Befragten geben an, ihr Zu-
hause schon umfassend damit ausgestattet zu haben.
Weitere 6 Prozent nutzen einige Teilaspekte. Dazu
zdhlen eine erweiterte Steuerung des Stromverbrauchs,
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Erwartungen der Verkehrsteilnehmer an tarifliche und
organisatorische Zusammenfithrung der verschiede-
nen Mobilitatsangebote. Die Projektergebnisse werden
im Herbst 2015 verdffentlicht. Schon jetzt wird unter
www.multimo.mobi kontinuierlich tber den Projekt-
fortschritt berichtet.

Mit dem jahrlichen Wettbewerb werden Unternehmen
und Institutionen pramiert, die das Thema Verein-
barkeit von Beruf und Familie wirksam und nachhaltig
betreiben. Dazu wurde ein bundesweiter Unterneh-
mensindex entwickelt, der die Sicht von Mitarbeiter-
innen und Mitarbeitern auf familienfreundliche
Angebote, deren Kommunikation sowie die Verein-
barkeitskultur im Unternehmen abbildet. Dazu bewer-
ten die Mitarbeiter im Rahmen einer Online-Befragung,
die individuell fur ihr Unternehmen gestaltet wird,

die Familienfreundlichkeit hinsichtlich der angebote-
nen Mafinahmen, der Kommunikation und der Kultur
der Vereinbarkeit. Alle Daten werden anonymisiert
und unterliegen den datenschutzrechtlichen Bestim-
mungen. Alle teilnehmenden Unternehmen erhalten
die Ergebnisse in Form eines individuellen Berichts
und konnen relevante Bereiche mit Handlungsbedarf
ableiten.

Der AT.Kearney 361 Family Award wird in der
Kooperation mit dem WZB und infas auch dieses Jahr
vergeben. Interessierte Unternehmen, die an diesem
Wettbewerb teilnehmen wollen, konnen sich bei

AT Kearney (E-Mail: kontakt@family-award.de) oder
infas (Ansprechpartnerin Frau Hess, E-Mail: d hess@
infas.de) informieren.

die Messung bestimmter Stromverbraucher, die au-
tomatische Steuerung von Rollladen oder die externe
Bedienung der Heizungsanlage. Ebenso mit dazu geho-
ren von aufien bedienbare Sicherheitseinrichtungen,
wie etwa eine Uber Smartphone nutzbare Kamera im
Eingangsbereich. Die am Markt verfiigbaren Angebote,
zunehmend in ganzen Smart-Home-Paketen erhalt-
lich, konzentrieren sich auf die Strom- und Energie-
verbrauchssteuerung von unterwegs. Auch wenn die
Hausbewohner nicht zu Hause weilen, haben sie das
Geschehen daheim im Blick und kénnen bei Bedarf per
Smartphone eingreifen. Mit diesen Aspekten versuchen
Energie- und Telekommunikationsunternehmen, ihre
Kunden von derartigen Konzepten zu Uberzeugen, nicht
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zuletzt zum Zweck einer verbesserten Kundenbin-
dung. Die Ergebnisse der infas-Studie legen nahe, dass
dabei Argumente helfen kénnen, die bisher nur eine
untergeordnete Rolle spielen. Grofles Interesse verur-
sachen Angebote rund um die Themen Sicherheit und
Einbruchsschutz. So wiirden 70 Prozent der Befragten
eine Warnung begrifien, wenn in ihrer Abwesenheit
Fenster oder Turen unberechtigt gedffnet werden.

Eine von unterwegs steuerbare Heizung findet dagegen
nur bei 47 Prozent grofieres Interesse. Die externe
Steuerung weiterer technischer Gerate begriufien sogar
nur 22 Prozent. Und der Blick in den Kihlschrank von
unterwegs stof3t gar nur bei 19 Prozent auf Zustim-

Studie

Einfluss psychischer Belastungen

am Arbeitsplatz auf das Neuroenhance-
ment. Eine Studie bei vier besonders
belasteten Arbeitnehmergruppen

Apr

Neuroenhancement — populdrwissenschaftlich auch
als ,Gehirndoping” bezeichnet — steht fir den Versuch
gesunder Menschen, die kognitive Leistungsfahigkeit
und das psychische Wohlbefinden durch die Einnahme
von verschreibungspflichtigen Medikamenten ohne
eine medizinische Indikation zu verbessern. Uber Neu-
roenhancement liegen erheblich voneinander abwei-
chende epidemiologische Befunde vor. Die berichteten
Einnahmequoten variieren von 1,7 Prozent bei einem
Bevélkerungsdurchschnitt bis zu tiber 20 Prozent bei
Studierenden. Einmal abgesehen davon, dass zum Teil
unterschiedliche Messkonzepte verwendet werden,
liegen bislang keine Untersuchungen uber den Zusam-
menhang von Arbeitsbelastungen und Neuroenhance-
ment vor.

Im Auftrag der Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und
Arbeitsmedizin (BAuA) hat ein Konsortium beste-
hend aus dem infas Institut fiir angewandte Sozial-
wissenschaft und dem Institut fiir Suchtforschung
und Pravention (ISuP) den Zusammenhang zwischen
Arbeitsbelastungen und Neuroenhancement unter-
sucht. Fur die Prufung dieser Annahme wurden vier
Berufe ausgewahlt, die sich durch hohe Anforderun-
gen an zeitliche, kognitive, physische oder psychische
Dauerleistungen auszeichnen. In einem dreistufigen
Untersuchungsansatz wurden 4.166 sozialversiche-
rungspflichtig beschéaftigte Arzte, Programmierer,
Werbefachleute und Publizisten zunéchst in einem
einstindigen personlichen Interview befragt (CAPI).
Um einen zeitlichen Zusammenhang zwischen Be-
lastungen und Neuroenhancement zu beobachten,
wurde in einem zweiten Untersuchungsschritt eine
Substichprobe von 724 Personen gebeten, eine Woche
lang ein Tagebuch zu fihren. Sie protokollierten ihre
tagliche Arbeitsbelastung, die Einnahme von Medika-
menten, ihren Gesundheitszustand, aber auch ihre
Freizeitaktivitaten. In einem dritten Schritt befragten

mung. Doch immerhin sagt damit jeder Finfte Ja zu
dieser Option. Und unter den 18- bis 24-Jahrigen ware
sogar bereits jeder Zweite gerne dabei. Eine generati-
onsubergreifend zustimmende Mehrheit ist aktuell
jedoch nur bei den schon genannten Sicherheitsaspek-
ten zu verzeichnen. Hier zahlen auch in der Gruppe
der ansonsten gegentiber dem smarten Zuhause eher
skeptischen Senioren mehr als 60 Prozent zu den
Befurwortern. Ein vermutlich lohnender Markt fiir den
Einstieg auf dem Weg zum ,selbsteinkaufenden” Kihl-
schrank. Ob dies wiederum Mobilitat reduziert oder
im Gegenteil Zeit fir ganz andere Tatigkeiten freisetzt,
bleibt zu beobachten.

wir schlief3lich 32 Arbeitnehmer, die in der Befragung
als manifeste Enhancer identifiziert wurden. In einem
Tiefeninterview dufderten sich die Betroffenen zu
ihren Motiven fur die Substanzeinnahme.

Die Studie belegt einen klaren Zusammenhang zwi-
schen Arbeitsbelastungen und der mentalen Gesund-
heit. Wie im sogenannten Anforderungs-Kontroll-
Modell von Karasek und Theorell theoretisch vorausge-
sagt, erhohen belastende Arbeitsbedingungen bei allen
vier Berufsgruppen die Wahrscheinlichkeit fir Symp-
tome psychischer Beeintrachtigungen.

Diese Belastungen fuhren allerdings nur bei einem
kleinen Teil der befragten Arbeitnehmer zur Einnahme
von leistungssteigernden Arzneimitteln. Die Vierwo-
chenpravalenz liegt bei 1,25 Prozent und die Jahrespra-
valenz betragt 2,80 Prozent. Die Einnahmequote ist da-
mit deutlich geringer, als dies befiirchtet worden war.
Die Lebenszeitpravalenz (,jemals eingenommen ...“)
betrdgt allerdings 8,30 Prozent und lasst auf eine laten-
te Bereitschaft zum Neuroenhancement schlief8en.
Das Ergebnis ist unter gesundheitspolitischen Aspek-
ten zu begrufien. Die Erklarung fiir die geringe Pra-
valenz geben die Tiefeninterviews mit aktiven Enhan-
cern. Arzneimittel bzw. Wirkstoffe nehmen diese nur
punktuell ein, wenn die Sorge wachst, den Arbeitsbe-
lastungen nicht gewachsen zu sein. Neuroenhance-
ment dient in erster Linie dem Leistungserhalt in einer
alternativlos erscheinenden Situation und nicht der
Vorteilnahme durch den Einsatz verbotener Substan-
zen. Die Studienergebnisse geben vielmehr Hinweise
darauf, dass der Griff zu leistungserhaltenden Substan-
zen durch ein Zusammenspiel von hohen Arbeitsbe-
lastungen und bestimmten Personlichkeitsmerkmalen
beglnstigt wird. Die Veroffentlichung der Studie bei
der Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz und Arbeitsmedi-
en ist in Vorbereitung.
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Methode

M I Bewegte Welten erfassen und neue
a. ]. Datenwelten erschlieflen

Die Wege im Alltag werden fiir viele immer weiter.
Eingekauft wird nicht mehr um die Ecke, sondern auf
der grinen Wiese — neuerdings oft in den mannig-
faltigen Kombinationsflachen von Aldi, Rewe, dm und
anderen. Manche Kinder werden taglich durch die
halbe Stadt zur passenden Kita, Grund- oder héheren
Schule gebracht, seit die Sprengelpflicht vielerorts
weggefallen ist. Friher ging es selbstverstandlich zu
Fufd zur ndchstgelegenen Einrichtung. Fur die Freizeit
wird nicht mehr der Verein im Viertel genutzt, sondern
entfernte Fitnessstudios oder Locations flir exotischere
Sportarten besucht. Neben dem Wohnort haben weiter
entfernte Orte Relevanz im Alltag: die Umgebung des
Arbeitsplatzes, der Kinderbetreuung, der Freizeitein-
richtungen und die Wege dazwischen. Eine Reduktion
auf die Wohnadresse greift deutlich zu kurz, wenn
das Handeln und der Alltag einer Person verstanden
werden soll. Einerseits d&ndern sich durch die Mobilitat
die Beduirfnisse. Andererseits ist die lokale Zuordnung
von Infrastruktureinrichtungen nicht mehr sinnvoll,
weil die Nutzung der raumlich dem Wohnort nachsten
Option nicht mehr wie bisher einfach angenommen
werden kann.
Die gestiegene Mobilitat der Bevolkerung stellt die
empirische Forschung vor neue Herausforderungen.
Um die vielfach komplexen Bewegungsmuster zu
ermitteln, ware ein umfassender Fragenkatalog erfor-
derlich. Gleichzeitig werden — nicht zuletzt durch die
verstarkte Mobilitat — erheblich mehr Bestandsdaten
erzeugt. Start- und Zielorte sowie die Wege dazwischen
werden wahrend der GPS-Navigation automatisch
erfasst. Elektronische Tickets im offentlichen Verkehr
generieren Datenbestande. Die Kommunikation via
Smartphone erzeugt weitere Daten. Zu diesen Daten,
die sich aus unterschiedlichsten Dienstleistungen und
technischen Protokollen ergeben, kommen weitere,
immer detailliertere Geo- und Marktdaten. Mit der
infas 360 GmbH hat infas 2014 ein Unternehmen ge-
grundet, das derartige Daten bereitstellt. Ziel ist es, alle
verfugbaren zielgruppenspezifischen Informationen
inklusive Raum- und Zeitangaben mit Befragungsdaten
zu neuen Ergebnissen zu verkniipfen. Damit folgt infas
der Uberzeugung, dass neben Primérerhebungen eine
Einbeziehung von Bestandsdaten eine immer grofiere
Rolle spielen wird. Dabei ist infas eines der wenigen
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Institute, die Primarerhebungen sowie Geo-, Markt-
und Kundendatenbestdnde unter einem Dach vereinen.
Dies ermoglicht eine optimale Datenverknupfung bei
vollstandiger Kontrolle des Datenschutzes.

Die Zuspielung von Daten erfolgt auf Basis von amtli-
chen oder postalischen Rastern. Durch den Verzicht auf
eine proprietdre Zuordnung sichert infas 360 die Trans-
parenz im Vorgehen und in der Analyse. Somit kann
eine Studie, die die Zusatzinformationen von infas 360
einbezieht, wissenschaftlichen Anforderungen genii-
gen und ist publizierbar.

In der Praxis wird im Vorfeld einer Studie gepruft,
welche Markt- und Geodaten zur Beantwortung der
Fragestellungen beitragen konnen und welche Daten
via Priméarerhebung gewonnen werden mussen.

Dabei konnen bestehende Marktdaten bereits bei

der Stichprobenbildung genutzt werden. So konnen
konform den Vorgaben des Arbeitskreises Deutscher
Markt- und Sozialforschungsinstitute (ADM) Zielgrup-
pen mit geringer Inzidenzrate anhand der Bestands-
daten ermittelt und Uberproportional in die Ziehung
aufgenommen werden, wodurch die Screeningkosten
deutlich minimiert werden.

Den Befragungsdaten konnen Markt- und Geodaten
schlieSlich auf Basis einer Segmentierung zugespielt
werden. Da dies innerhalb von infas passiert, kann
diese Segmentierung sehr feingliederig und anhand
zahlreicher Variablen erfolgen. Zusammenfassungen
zur Sicherung der Anonymitat und des Datenschutzes
sind Ublicher Bestandteil des Analyseprozesses.

Die Segmentierung anhand zahlreicher Markt- und
Geodaten mit korrespondierenden Befragungsdaten
ermoglicht zudem, die Ergebnisse wieder in die Flache
zuruckzuspielen. Die ermittelten verschiedenen Ziel-
gruppensegmente konnen in Landkarten visualisiert
und geografisch zugeordnet werden. Die Einbeziehung
von Bestandsdaten in die empirische Forschung ist eine
neue Herausforderung, die recht komplexe Analysen
erfordert. Andererseits nimmt der Strom der verfug-
baren Daten immer mehr zu und kann im Forscherall-
tag eigentlich nicht mehr ignoriert werden. Er bietet
erhebliche Chancen, die beispielsweise durch steigende
Mobilitat komplexer werdende Alltagswelt besser zu
verstehen.
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Lagemaf erscheint in loser Folge. Fir Heft
Nummer 4 haben wir den Themenschwerpunkt
,Kommunikation“ gewahlt. Auch in diesem
Heft werden wir das gesetzte Thema aus ganz
unterschiedlichen Perspektiven beleuchten.
Und natiirlich wird es wieder eine spannende,
nicht schwarz-weifie Heftmitte geben. Mit
welchen Gestaltungsmitteln wir das angehen,
erfahren Sie in einigen Monaten. Bleiben Sie
uns treul!

Millionen Mobilfunkvertrage weltweit Ende
2014. Damit ergibt sich global betrachtet rech-
nerisch bereits ein Vertrag pro Kopf.

In Deutschland waren es zu diesem Zeitpunkt
117 Mio. Vertrage, also bereits deutlich mehr
als ein Vertrag pro Bundesburger. Obwohl
diese Berechnungen mit einigen Unsicherhei-
ten behaftet sind, wie etwa dem Umgang mit
inaktiven Prepaidvertragen, lassen sie erahnen,
welche Faszination die elektronische Kom-
munikation per Sprache, E-Mails, Bildern und
Messengern mit sich bringt.
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