
Dietmar Böhringer, Stuttgail
Blinden- und sehbhindertengerechtes Planen und Bauen
im öffentlichen Bereich - eine aktuelle Forderung und drängende Aurgabe

l. Problematik und Stand des Problembewußt-
seins

1. Planen für Blinde und Sehbehinderte - eine Auf-
gabe für Pädagogen?

Das Problem des Planen und Bauens scheint - zu-
mindest auf den ersten Blick'- ein Thema zu sein,
das abseits unserer pädagogischen Ziele, auch ab-
seits der Ziele des Verbandes der Blinden- und
Sehbehindertenpädagogen liegt, lch meine aber,
daß gerade in den letzten Jahren Entwicklungen
stattgefunden haben, die unsere Aktivität heraus-
fordern. Ein Schlüsseledebnis mag dies verdeutli-
chen:

ln der Stuttgarter Stadtmitte war im Verlauf vieler
Monate eine vierspurige Straßenkreuzung ümge-
baut worden. Kurz nach ihrer Fertigstellung sprach
mich ein Mobilitätslehrer unserer Einrichtung ziem-
lich veraveifelt an: Diese Kreuzung sei friiher ftir
Blinde sehr schwer gewesen und man habe ge-
hoft, es wäre für sie nach dem Umbau einfacher,
sie zu bewältigen - jetzt sei es aber, wie er nach ei-
ni gen Trai nin gsstu nden habe feststel len milssen,
für einen Blinden praktisch unmöglich, die Kreu-
zung zu l.lberqueren.

Bekanntlich ist der Blinde beiseiner Fortbewegung
auf akustische und taktile Orientierungshilfen an-
gewiesen, die mehr oder weniger zufällig vorhan-
den sind. Wie im obigen Beispiel sind aber in den
letäen 10 - 20 Jahren viele wichtige Orientierungs-
hilfen ganz weggefallen oder undeutlicher gewor,-
den. Dieser Prozeß ist von Sachzwängen und tecti-
nischen Neuerungen geprägt, aber auch von
Modetrends und lnteressenkonflikten, wie wir se-
hen werden. Es scheint, daß diese Entwicklung erst
richtig in Gang gekommen ist, d. h., daß ein Ende
dieser rOrientierungshilfeverlusten noch nicht ab-
zusehen ist.

Einige gravierende Beispiele mögen dies verdeutli-
chen:

a) Die Kraftfahaeuge wurden dank Lärmschutz-
maßnahmen meBbar leiser. Die extrem schallge-
dämpften Flüsterbussen, die neuerdings u, a. in
Stuttgart eingestzt werden, hört man z. B. unter
Umständen erst, wenn sie dieTüre neben einem
öffnen; Fahrgeräusche sind bei durchschnitt-
lichem Lärmpegel praktisch nicht mehr zu
erkennen. Derartige Fahaeuge könnten bereits
in naher Zukunft einen erheblichen Anteil am

Verkehrsaufkommen ausmachen. Gleichzeitig
nimmt der praktisch geräuschlose Fahrradver-
kehr stark zu. So edreulich dies alles ist - der
Blinde und ein nicht unerheblicherTeil der Seh-
behinderten haben dadurch erhebliche Proble-
me, das Verkehrsgeschehen zu erfassen, um
z. B. eine Straße sicher überqueren zu können.

b) Die relativ einfachen, leicht versteh- und aus-
lauschbaren Ampelschaltungen werden zuneh-
mend durch verkehrsabhängige Schaltungen
ersetzt, bei denen die Abfolge der Signale
schwieriger zu durchschauen ist. Dies bedeutet
insbesondere ftir den Blinden eine erhebliche
Erschwernis.

c) Ötfentliche Nahverkehrsmittel fahren heute im
Durchschnitt deutlich höhere Geschwindigkei-
ten und haben küzere Wartezeiten als noch um
1970. Gleichzeitig entfallen die Hilfen, die von
Schaff nern (die heute weitgehend uwegrationa-
lisiert* sind) oder Fahrern (die immer häufiger in
geschlossenen Kabinen sitzen) früher Blinden
gegeben werden konnten und in der Regel auch
gegeben wurden.

d) Die Straßen wurden in vergangenen Jahren im-
mer breiter - besonders, jedoch nicht nur in der
Großstadt, Straßenverbreiteru ngen u nd das Ein-
f ti gen zusätzlicher Abbiegespuren verursaohen
aber u, U, erhebliche Orientieringsprobleme, die
insbesondere den Blinden gefährden können,

e) Bordsteinkanten sind für Blinde enorm wichtige
Orientierungslinien, wobei eine Höhe von 10-
15cm (wie sie jahaentelang gebautwurde) opti-
mal ist: der Blindenstock erfaßt diesen deutli-
chen Niveauunterschied auch bei der einfach-
sten Pendeltechnik in der Regel sicher. Wenn
dies, was in Ausnahmefällen passieren kann,
einmal nicht der Fall ist, erkennt der Blinde spä-
testens beim ersten Schritt auf die Fahrbahn die
Gefahr und kann sich sofort korrigieren. Bord-
steinkanten, die quer zur Gehrichtung des Blin-
den verlaufen, stellen besonders wichtige mar-
kante Punkte dar, da sie dem Blinden (falls er
dies nicht auf Grund anderer Hinweise festge-
stellt hat) die Gefahrenzone einer Querstraße si-
gnalisieren. Diese Signalwirkung geht verloren,
wenn der Bordstein weit abgesenkt ist. Wenn er
vom Blinden nicht bemerl<t wird und dieser, oh-
ne sein Tempo zu verringern, auf die Straße.tritt,
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bringt er sich und andere in Lebensgefahr. Der-
artige Bordsteinabsenkungen, g'erade an den
für den Blinden besonders kritischen Stellen,
nämlich im Bereich von Straßenkreuzungen und
Ftlßgängerüberwegen, werden nun seit etwas
mehr als 10 Jahren von den Rollstuhlfahrern ge-
fordert und in zunehmendem Maße durchge-
setä.

f) Bordsteinkanten besitzen für Blinde eine zweite
wichtige Funktion: Sie strukturieren eine Straße,
d. h., sie gliedern sle in der Regel in drei parallele
Streifen. Dies stellt ftir den Blinden, der sie ilber-
queren will, eine elementare Hiffe dar. Nachdem
anfangs der T0er.JAhre bei der Einrichtung der
ersten Fußgängerzonen dort die Gehwege völlig
eingeebnet wurden, hat sich in den SOerJahren
dieser Gedanke zum Mocfetrend entwickelt: Bei
Altstadtsanierungen, in verkehrsberuhigten Be-
reichen und in Neubaugebieten entfallen mehr
und mehr die Bordsteinkanten; u. U. werden sie
noch durch andersfarbige Steinreihen ange-
deutet. Damit verliert der Blinde eine wichtige
Orientierungshilfe.

g) Seit relativ kuaer Zeit ist zu beobachten, daß
Fahrradwege auf Gehwege verlegt werden
(durch aufgemalte Fahrräder oder durch rote
Farbgebung). ln konsequenter Fortf üh rung die-
ser Tendenz werden bestehende Radwege, de-
ren Niveau zwischen dem des Gehweges und
d Sie werden ebenfalls
n nur noch farblich aki-

s gelung, die dem Bliii-
den keine Möglichkeit gibt, den Radweg zu er-
kennen, gefährdet sowohl ihn als auch den Rad-
fahrer

Dürfen wir Blinden- und Sehbehindedenpädago-
gen dieser Entwicklung tatenlos zusehen? Dtlrfen
wir uns darauf verlassen, daß Städteplaner soviel
Einfühlungsvermögen haben, daß sie blinden- und
sehbehlndertengerecht planen? Dilrfen wir uns auf
den Standpunl<t zurückziehen, die Kontrolle der
komplexen Planungsunterlagen, z. B. auf Blinden-
gerechtigkeit, sei ausschließlich eine Angelegen-
heit des Blindenverbandes? DieAntwort kann mei-
nes Erachtens nur )nein( heißen. lch meine, daß
hier im Verlauf weniger Jahre ein neuer Problem-
komplex herangewachsen ist, der nicht nur den
Funktionärdes Blindenverbandes, sondern - in en-
ger Zusammenarbeit mit ihm - auch den Pädago-
gen herausfordert.

Wenn es eine pädagogische Aufgabe ist, die Blin-
den zu befähigen, sich von fremder Hilfe freizuma-
chen, dann ist es auch eine hochwichtige Aufgabe
des Pädagogen, daftir zu sorgen, daß der Blindd

weiterhin ohne belastende Hilfeleistungen aus-
kommt. Er muß sich daftlr einsetzen, daß unserer
Umwelt so gestaltet wird, daß der Blinde - und na-
ttirlich auch der Sehbehinderte - sich darin tat-
sächlich selbständig und gefahrlos bewegen kann.
Andernfalls setzt erdie miihsam erarbeitete Mobili-
tät wieder aufs Spiel.

2. Bildung von Affiionsgruppen in Stuttgart

lch betrachte es als einen Hinweis auf die Dringlich-
keit der Problematik und auf das sensibilisiefte
Problembewußtsein, daß sich in Stuttgart innerhalb
eines Jahres, nämlich 1986, relativ spontan und
weitgehend unabhängig voneinander 4 Arbeits-
kreise gebildet haben, die sich mit der Problematik
des Planens und Bauens frir Behinderte bzw. spe-
ziellf tlr Blinde und:Sehbehi nderte beschäft igen. Es
sind dies im einzelnen:

a) Die ,,lnitiativgruppe blinden- und sehbehinder-
tenrechtes Plansr und Bauen(. lhrgehören Blin-
de, Sehbehinderte und Nichtbehinderte an, und
zrvar Vertreter des Blindenverbandes, des Ver-
bandes der Blinden- und Sehbehlndertenpäd-
agogen sowie sonstige engagierte Personen.

b) Eine vom Sozialamt der Stadt Stuttgart einberu-
fene Gesprächsrunde zu Orientierungshilfen f tlr
Blinde und Sehbeh inderte. I h r gehören Vefi reter
der Selbsthilfegerbände Bli nder, Kriegsblinder
und Sehhehinderter, derSchulen fürBlinde und
SehbBhinderte und der erwähnten lnitiativgrup-
pe an sowie Vertreter mehrerer städtischer
Amter, nämlich des Stadtplanungsamtes, des

. Tiefbauamtes und des Gesundheitsamtes.

c) Die lnteressengemeinschaft behindertenge-
rechtes Bauen und Planen (kuz: lG). Diese
Gemeinschaft ist ein Zusammenschluß ver-
schiedener Behindertenverbände, Selbsthil-
feorganisationen und Freier Träger. Zu ca.70-
80 0/o sind dies Vertreter der Organisationen von
Körperbehinderten und Rollstuhlfah rern, zu 20-
30 o/o der Blinden und Sehbehinderten. Hinzu
kommt eine größere Zahl von Experten - freie
Archltekten und Behördenvedreter, die je nach
Tagesordnungen wechseln.

ln den drel bisher beschriebenen Gremien arbeite
ich praktisch von Anfang an mit.

d) Als zentrale Ansprechstation auf Seiten der
Stadtverwaltung wurde eine Arbeitsgruppe
nBehlndertengerechtes Planen und Bauenn ge-
blldet, der Vertreter des Tiefbau-, Hochbau-,
Stadtplanungs-, Gesundheits- und Sozialamts
angehören.
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ll. Projekte und Aktivitäten
lm Verlauf der ca. 2jährigen Arbeit wurden nun
mehrere Projekte in Angritf genommen und z.T. zu
einemvorläuligen Abschluß gebracht. Siesollen im
folgenden dargestellt werden.

1 . Stichwortliste zu den Problemen Blinder und Seh-
behinderter im Bereich Planen und Bauen

Noch Ende 1986 wurde von unserer lnitiativgruppe
eine Stichwortliste zu den Problemen Blinder und
Sehbehinderter im Hinblick auf Planungs- und
baumaßnahmen erstellt. Diese Liste soll sowohl
Probleme als auch Abhilfemöglichkeiten in den Be-
reichen Hochbau, Tiefbau und ötfentlicher Nahver-
kehr aufzeigen.

2. Leitli ni en auf u nteri rdi schen Hochbah nsteigen

Als ein Problem von großer Dringlichkeit sahen wir
von Anfang an die Einrichtung von Leitlinien auf
Hochbahnsteigen öffentlicher Nahverkehrsmittel:
Wir hatten erfahren, daß im Verlauf der letzten 10
Jahre mehrere Blinde im Stuttgarter Raum auf die
Geleise gestrjrzt waren. Wenn auch glücklichenruei-
se keine ernsthaften Verletzungen zu beklagen
waren, zeigte dies doch, daß hier eine ernstzu-
nehmnde Gefahr bestand, die dringend entschärft
werden sollte. Hinzu kam die übereinstimmende
Aussrge mehrerer Blinder, daß ihnen, solern sie
ohne Begleitung gehen, die unterirdischen Miftel-
bahnsteige der schnell fahrenden Stuttgarter Nah-
verkehrsmittel (S-Bahnen und Stadtbahnen) große
Angste einflößerr: Die Akustik in den großräumigen
Stationen ist so indifferent, daß sie praktisch keine
Richtungshinweise gibt; in der Mitte des Bahn-
steigs stehen, mit großem Abstand, kreisrunde
Säulen, die ebenfalls keine brauchbare Orientie-
rungshilfe darstellen, und die ca. 120 m lange Bahn-
steigkante, die die einzig wirklich brauchbare oLeit-'
linien f ür den Blindenstock wäre, muß als zu gefäh r-
lich abgelehnt werden; außerdem ist es neuerdings
offiziell verboten, dicht an der Bahnsteigkante ent-
langzugehen. Uns sind Fälle bekannt, wo Blinde
vom Personal geradezu von dieser Leitlinie ,,ver-
trieben< wurden.

Aus all dem ergap sich die zwingende Notwendig-
keit nach einer Sicherheitsleitlinie für Blinde. Dabei
schwebte uns von Anfang an nicht eine Schutzmar-
kierung knapp vor der Bahnsteigkante, sondern
eine echte Ftihrungslinie ca. 2,5 m hinter der Kan-
te vor. Ebenfalls von Anfang an war f{lr uns klar, daß
diese taktil erfaßbare Leitlinie so kontrastreich ge-
staltet werden mtißte, daß sie auch eine optische
Führungshilfe darstellt: Wir sind nämlich tibezeu gt
davon, daß die Anzahl der hochgradig Sehbehin-
derten (insbesondere unter unseren älteren Mit-
bürgern), die erhebliche Orientierungsschwierig-

keiten und ähnliche Angste haben, mindestens
gleich groß oder noch größer ist als die Anzahl der
Blinden.

Bekannt waren uns die Leitlinien im Bahnhof Wedel
bei Hamburg und im Stadtkern von St. Gallen, die
Schutzmarkierungen im Marburger Bahnhof und
das vom Hamburger Architekt Doose entwickelte
Leitsystem auf der Bundesgartenschau Berlin -
ei nzel ne Mitglieder unserer lnitiativgruppe hatten
sie besichtigt. Über das umfangreiche Leitlinien-
netz, das in der holländischen Stadt Gouda einge-
richtet wurde und tlber die japanischen Richtlinien
erhielten wir dankenswertenryeise von den entspre-
chenden Stellen umfangreiches lnformationsmate-
rial.

Mit unseren Wünschen traten wir an die Deutsche
Bundesbahn heran und fanden ein offenes Ohr für
unser Anliegen. Die Notwendigkeit einer deraftigen
Leitlinie wurde eingesehen; unsere Vorschläge
rjber die Ausführung wurden aber als nicht reali-
sierbar abgelehnt: Sie wurden entweder als zu
teuer oder als zu gefährlich für die tibrigen Passan-
ten bezeichnet. Das letztere Argument brachte z. B.

- mit Rücksicht auf Stöckelabsätze - zunächst un-
seren Vorschlag zu Fall, eine Rille bzw. Rillenschar
in den Plattenbelag einzufräsen,

Stattdessen wurde dasAufkleben einergrobkörni-
gen Folie angeboten, die üblicherweise verwendet
wird, um glatte Bodenbeläge extrem rutschfest zu
gestalten. Dies griffen wir auf und entwarfen eine
35 m lange Teststrecke, bei der verschiedene Kör-
nungen und Breiten sowie Möglichkeiten zur dar-
stellung eines >Markanten Punktes( getestet wer-
den sollten. (derartige markante Punkte werden
z. B. benötigt, um die Einstiegstelle in ein öffentli-
ches Verkehrsmittel{ zu kennzeichnen.) Die Test-
strecke wurde dann nach unseren Vorstellungen
gebaut; das Ergebnis war aber negativ: Die feinere
der beiden Strukturen konnte bereits bei der Eröff-
nung der Teststrecke nur schwer erfaßt werden,
und schon nach eineigen Monaten war die Folie so
stark mit Schmutz zugesetzt, daß auch die gröbere
Struktur nur noch mit größter Mühe, z.T. sogar
tiberhaupt nicht mehr, mit dem Blindenstock vom
umgebenden Belag unterschieden werden konnte.
Dieses Ergebnis, das zunächst ftlr alle Beteiligten
unerfreulich und enttäuschend war, erwies sich ftir
die folgende Arbeit als außerordentlich wichtig und
fruchtbar.

Noch während der beschrieben Testversuch lief,
traten wir mit dem Tiefbauamt der Stadt Stuttgart in
Kontakt, da wir erfahren hatten, daß mehrere
U-Bahn€tationen in Planung waren. Wir wollten
nämlich versuchen, bereits in der Planungsphase
Einfluß zu nehmen. Hier mußten wir die Erfahrung
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machen, daß neben den beiden obgn erwähnten
Argumenten noch ein drittes eine gravierende Rolle
spielt, nämlich das gestalterische Element: Die
Leitlinie darf.nicht 'aufdringlich< sein, darf nicht die
künstlerische Konzeption der haltestelle Derschla-
gen(. Dieses Argument ibt für Außenstehende -
und dabei in verstärktem Maße für Blinde und Seh-
behinderte - manchmal schwer zu verstehen, darf
aber als nicht belanglos abgetan werden.
lrgend einem der erwähnten drei Argumente fielen
schließlich alle 5 von uns gemachten Vorschläge
zum Opfer: Das Einlegen eines Streifens andersfar-
biger Bodenplaften, die um einige Millimeter tlber
oder unter dem sonstigen Niveau liegen oder die
von Rillen durchzogen bzw mit Wtllsten versehen
seien sollten, ebenso wie das Einlegen eines Strei-
fens jenes Gumminoppenbelages,'mit dem die
Frankfurter S-Bahn€tationen nachgerüstet wer-
den sollten bzrlt,z.T. bereits sind, Umgekehrt müß-
ten wir den Vorschlag des Arch itekten ablehnen : Er
wollte einen Streifen,'feuergef lammtern Platten zwi-

Haltestelle AlbpLatz
( Stuttgart-Degerloch )
Geplante Leitlinie
für Blinde und
Sehbehinderte im
unterirdischen Bereich

595/SS

schen die sonstigen Dgeschliffenen( Naturstein-
platten legen. Der taktile Unterschied war uns aber
zu gering. Schließlich wurde von dem Architekten
ein Vorschlag gemacht, den wir akzeptieren konn-
ten: ln die hellen Bodeiiplatten sollen nun im Ab-
stand von ca. 15 cm schwaae Marmorscheiben mit
einem Durchmesser von 6cm eingesetzt werden.
Durch diese Platten soll eine Scharvon 5 Rillen mit
einem Querschnittvon 5 x5 mm gezogen werden, -
Wir glauben, daß der damit gefundene Kompromiß
ein gutes Ergebnis darstellt.
Von Seiten der Bundesbahn, wo aruischenzeitlich
mit erstaunlichem Engagement in dieselbe Rich-
tung weiterexperimentiert worden war, wurde an-
gedeutet, daß diese Konzeption evtl. fiir die unterir-
dischen S-Bahn€tationen ribernommen wird, falls
sie sich bewähren sollte.

3. Leitl i nien aut oberi rdi schen Hochbahnsteigen
Ein weiteres Projel<t, an dem wir gegenwärtig arbei-
ten, beschäftigt sich mit der Gestaltung von Leitli-
nien auf oberirdischen S-BahnStationen im Groß-
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4. Blinden- und sehbehi nderengerechte Gestaltung
ei nes Verkehrsknotenpu nlrtes (Pi I otprojel<t Deger-
loch-AIbplatz)

Bei der oben erwäh nten U-Bah n-Haltestelle, die als
Pilotprojekt umfassend blinden- und sehbeh inder-
tengerecht gestaltet werden soll, sind außer den er-
wähnten Leitlinien entlang der Hochbahnsteige
noch zvvei weitere Maßnahmen vorgesehen: Zum
einen sollen weiterre Leitlinien alle Haltepunkte
(insgesamt 10) miteinander verbinden, die in
diesem Verkeh rsknoten vorhanden sind, nämlictr je
eine Fernbus-Haltestelle auf jederSeite der Haupt-
verkehrsstraße, einen Busbahnhof mit 4 Haltestel-
len für den Stadtverkehl die Endhaltestelle der
Zahnradbahn, einen Taxistand und die beiden un-
terirdischen Haltestellen der U-Bah n. (Die oberirdi-
schen Leitlinien sollen dabei eine ähnliche Struktur
wie die bereits'beschriebenen, im unterirdischen
Bereich venarendeten Leitlinien erhalten.) Zum an-
deren sollen taktile Reliefs für Blinde und optisch
klar gehaltene, groß beschriftete Pläne filr Sehbe-
hinderte aufgestellt werden,

Aufgrund der nagativen Erfahrungen, die man im
Bahnhof Wedel mit einem tiefgezogenen Plan ge-
macht hatte - er war bereits nach kuaerZeit mut-
willig zerstört - soll versucht werden, diese lnfor-
mationsmedien so zu gestalten, daß sie möglichst
nicht beschädigt werden können: Die Reliefs wer-
den in Metallguß ausgeführt, die optischen Pläne
kommen hinter Glas,

Erfahrungsgemäß ist es für Sehbehinderte häufig
ein Problem, wenn Pläne in tlblicherWeise in einem
beleuchtenden Schaukasten aufgehängt werden:
Zwischen Glas und Plan liegt nämlich normalerwei-
se ein Abstand von ca, 10-15 cm, was als Leseent-
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raum Stuttgart. Nachdem das Problembewußtsein
durch unsere lntiativgruppe geweckt worden war,
ließ die Bundesbahndirektion Stuttgart vor einiger
Zeil an einer S-Bahn€tation 3 unterschiedliche
Test-leitlinien verlegen - arvei nach eigenen Plänen
sowie eine von mir vorgeschlagene Billigstlösung.
Leider enrviesen sich alle drei als nicht brauchbar.
Nun soll eine weitere Teststrecke errichtet werden,
deren Detailplanung weitgehend uns ilbeftragen
wurde. Gearbeitet wird mit jener Plastikmasse, die
üblichenlrreise bei Straßenmarkierungsarbeiten
verwendung findet und mit der in St. Gallen bereits
gute Erfahrungen gemacht wurden. Das neue Pro-
blem ist jedoch der Untergrund: Während dieser in
St. Gallen vorwiegend aus Asphalt besteht, der ei-
nerseits eine bekannt gute Haftqualität für die Pla-
stikmasse bietet und der sich andererseits taktil
von den 5 mm hohen Streifen sehr gut unterschei-
den läßt, haben wir hier einen Belag von nBetonkno-
chenstei nen<. Über die Haft qualität der Plastikmas-
se auf diesem Belag liegen bisher keine gesicher-
ten Ergebnisse vor; außerdem ist es noch völlig
unklar, wie gut oder schlecht die Erkennbarkeit mit
dem Blindenstock auf diesem sehr rauhen Unter-
grund sein wird.

Auf einer Strecke von 50 m Länge sollen nun im
Herbst 1988 verschiedene Möglichkeiten einer
Leitlinie sowie 5 denkbare Gestaltungsmöglichkei-
ten ftlr markante Punkte aufgetragen werden,
wobei nach der Höhe, der Breite, der Farbe und
Struktur der Streifen unterschieden wird. Sollte
sich dabei im Laufe der Erprobung eine gute Lö-
sung herauskristallisieren - was wir hoffen - wurde
in Aussicht gestellt, daß die oberirdischen S-Bahn-
Haltestellen im Großraum Stuttgart nach und nach
mit dieser Leitlinie versehen werden.
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fernung frir viele bereits zu groß ist. Deshalb sollen
diese Pläne als von hinten beleuchtete Dias herge-
stellt werden, die direkt hinter die Glasplatte ge-
preßt werden.

Bei dem Versuch, das Relief ftir Blinde optimal er-
faßbar zu gestalten, ergab sich eine ganze Reihe
von Problemen, die oft erst nach mtihsamem Rin-
gen gelöst werden konnten. Eine Vielzahl von Ge-
sprächen - u. a. mit Vertretern der Modellbaufirma,
dem Graphiker, Vertretern des Tiefbauamts sowie
vielen Blinden - mußten geführt werden, bis
schließlich eine Lösung gefunden wurde, die alle
Seiten befriedigte.

Tastrelief und optischer Plan sollen an 4 Stellen in
einer ulnfosäulen untergebracht werden, wobei der
optische Plan in Augenhöhe und der taktile direkt
darunter angebracht wprden. Das Tastrelief erhält
eine Neigung von 30o, wobei es nach vorne liber-
steht. Optimal zu tasten und sogar technisch
machbar wäre es gewesen, die Reliefs waagerecht
aufzustellen, Dies hätte jedoch nach Ansicht des
Tiefbauamts geradezu dazu aufgeforded, sie als
Abstellplatz bzw Abfallbehälter zu mißbrauchen.
Aufgrund dieses Argumentes, das, so bedauerlich
dies ist, akzeptiert werden muß, ist nun die etwas
schlechtere Ertaßbarkeit des Reliefs in Kauf zu neh-
men. Es erweckt so zunächst den Eindruck, als
handle es sich bei diesem (in Wirklichkeit ebenen)
Gelände um eine steile Hanglage.

An einer ftinften, zentral gelegenen Stelle, nämlich
in der Mitte der U-Bahn€tation, sollen auf einer
gröBeren I nformationslläche drei I nformationsplan-
paare nebeneinander aufgestellt werden, nämlich
der beschriebene Haltestellenplan, ein Strecken-
netzplan mit den wichtigsten Linien im Großraum
Stuttgart und ein Stadtplanausschnitt, der die Um-
gebung der Haltestelle zeigt.

Wie gut die entworfene Konzeption - mit Sicher-
heitsleitlinien entlang der Hochbahnsteige, verbin-
dungsleitlinien zurischen allen Haltepunkten, opti-
schen und taktilen Plänen - wirklich ist, wird sich
erst im realen Betrieb zeigen. Wir hoffen abel daß
wir mit diesem Pilotprojekt - auf dem Weg zu einer
optimalen blinden- und sehbehindertengerechten
Gestaltung des öffentlichen Personen-lrlahver-
kehrs - einen guten Schritt weitergekommen sind.

5. Blinden- und rollstuhlgerechte Bordsteinabsen-
kungen

Ein weiteres Projekt, das uns praktisch von Anfang
an beschäftigte, ist die Absenkung von Bordstein-
kanten. Das große Problem dabei ist die Tatsache,
daß es sich hierbei um einen massiven lnteressen-
konflikt handelt: Während wie oben bereits ausge-
filhrt - ftir den Blinden eine Kantenhöhe von 10-

15 cm das beste wäre, stellen derart hohe Bordstei-
ne für die Mehzahl der Rollstuhlfahrer unüber-
windliche Hindernisse dar. Die ldeallösung für Sie
wäre eine Absenkung auf die Höhe 0. Eine Lösung,
die sowohl ftlr Rollstuhlfahrer als auch für Blinde
optimal ist, gibt es also nicht. Denkbar ist nur ein
Kompromiß, der beiden Seiten entgegenkommt,
aber auch beiden spürbare Beeinträchtigungen
abverlangt.

Die einfachste und billigste Art, eine Auffahrt auf ei-
nen bestimmten Gehweg zu gestalten, ist das Vor-
setzen einer kuaen Asphaltrampe. Dieser Version
bin ich nicht nur in Deutschland, sondern (und
zwar relativ häufig) auch in der Schweiz und in lta-
lien begegnet. Sie ist zrarar für Blinde optimal; der
Rollstuhl würde aber beim bloßen Darilberrollen
sowohl von unten als auch von oben mit der
Fußsttitze hängen bleiben und muß deshalb nach
hinten gekippt werden. Das Bewältigen einer
derartigen Rampe stellt daher, wie ich mich auch in
eigenen Versuchen übeaeugen konnte, fi.lr den
Rollstuhlfahrer eine artistische Leistung dar, die ein
erhebliches Maß an Kraft, Geschicklichkeit und
Mut erfordert.

Die Deutsche lndustrienorm DIN 19024 mit demTi-
tel 'Bauliche Maßnahmen filr Behinderte und alte
Menschen im öffentlichen Bereich; planungs-
grundlagen Straßen, Plätze und Wege" sagt zu die-
sem Problem aus: ,,An Fußgängerüberwegen sind
die Borde nach Möglichkeit auf 3 cm abzusenken.n

Nach dieser Norm wird nun seit über 10 Jahren
gearbeitet. Wie sieht jedoch die Realität aus? Nach-
messungen ergaben, daß eine Toleranz von 1-2 cm
innerhalb einerAbsenkung durchaus üblich ist. Die
erwähnten 3cm werden dabei prakisch nie ilber-,
jedoch oft untelschritten. Außerdem ergab sich,
daß Absenkungen auf eine durchschnittliche Höhe
von 2 cm häufig sind, daß stellenweise auf 1 cm und
nicht in wenigen Fällen auf 0 abgesenktwurde. Die-
se Praxis ist zwar ftir den Rollstuhlfahrer positiv, für
den Blinden aber negativ - und zwar nicht nur im
Sinne einer Beeinträchtigung, sondern im Sinne ei-
ner Gefährdung.

Wie wird das Problem anderswo gelöst?

- Aus Schweden stammt eine vor 1982 entstande-
ne Skizze, die eine auf den Gehweg führende re-
lativ stelle Rampe zeigt. Diese geht ohne Absatz
auf die Straße über.

- ln dem niederländischen Handbuch über ver-
kehrstechnische Maßnahmen für Behinderte
von 1984 bzw. 1986 werden 5 verschiedene Lö-
sungen ftir eine rollstuh lgerechte Gehwegram-
pe angeboten. Dabei ist die vorderste Kante
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Beispiel aus Schweden (Blennemann S. 4g)

durchweg bis auf 2cm abgesenkt. Die Rampe
reicht fie nach Beispiel) zwischen 60 und 1b0 cm
tief in den nicht abgesenkten Gehweg hinein;
die Begrenzungen links und rechts der Rampe
sind entweder senkrecht oder auf eine Länge

von bis zu 1.20 m venogen; die notwendigen
Gefälle reichen von So/o bis 170lo; die Kante vor
der steilen Rampe oder vor dem Bordstein ist -
als Tastsi gnal lür Blinde - mit Gummi platten aus-
gelegt.

{--l---+ ---F,
vlcw lrom above

opllonal: y€llow or whlto
marklng
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Dlmenslons:
a) 1.50 m
b=1.50 (1.20) m
c=0.80 m atgradlents 1:8

(0.65 m at gradlents 'l:6)
d=0.75 m
e 4 2 cm (dralnage gutter)
f =60cm
9:60cm

Dlmenslons:r
a (1)>1.50 m

(2) )1.20 (0e0) m
b =1.50(1.20 m)
c<
d = t marklng

ht = 
75 (0.60) m

h2:1:12 (1:9)
h3=1;19

Beispiele aus den Niederlanden (a. a. o. S. 61 f.)

207



Beispiet aus Japan (a. a. O. S. 45)
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TESTB AMPE

zur Erprobung einer rol1stuhl- und
blindengerechten Auffahrt auf den Gehfueg

Vorgabe: Bodenfreiheit der Fußstütze 4 cm
Linke Bampe: Bordsteinhöhe 14 cm.

Beginn bei Höhe 0 cä
Rechte Rampe: Bordstein.abgesenkt auf 10 cm;

Beginn bei Höhe 2 cm
Breite der Rampen: g0 cm

Ursp
Forn

r.tlngllche
der Testrampe

Testrampe mit
elngebauter Verzlehrrng
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dem schwedischen Beispiel, d. h., sie ist sehr steil,
ftihrt ohne Absatz auf die Straße und hat senkrech-
te Begrenzungen. Die rechte Rampe hat eine Nei-
gung von I0/0, eine Restbordsteinhöhe von 2cm
und ebenfalls senkrechte Begrenzungen. Letztere
wurden im laufe der Untersuchungen durch eine
uVetziehungn, d. h. eine zur Seite führende Schrä-
ge, ersetzt. Damit entsprach diese Rampe ziemlich
genau einer der angebotenen holländischen Ver-
sionen.

Die Tests wurden u. a. mit Vertretern des Blinden-
verbandes u nd mit Rollstuh lfah rern durchgef üh rt,

wobei auch Straßenbaufach leute anwesend waren.
Dabei ergab sich das praktisch einstimmige Urteil,
daß die senkrechten Kanten zwar, wie erwartet, eine
hohe Signalwirkung für Blinde besitzen, jedoch ei-
ne nicht unerhebliche Stolpergefahr darstellen
und daher der Bevölkerung mit gutem Gewissen ei-
gentlich nicht zugemutet werden können. Außer-
dem tauchten Bedenken gegentlber dem starken
Gefälle beider Rampen auf: Einerseits wurde be-
fürchtet, daß im Winter bei Glatteis oder Schnee-
glätte hier eine gefährliche, auf die Fahrbahn hin-
aus ftlhrende Rutschbahn entstehen könnte, die
alle Fußgänger gefährden würde; andererseits de-
monstrierten die Rollstuhlfah rer [ibeaeugend, wie
mrlhsam es fiir sie wäre, auf der abschtlssigen
Rampe den Rollstuhl längere Zeit zu halten; es war
einsichtig, daß die Forderung nach einer waag-
rechten Aufstellfläche ihre Berechtigung hatte.

Damit waren wir - auf weiten Umwegen - auf die in
Deutschland {Ibliche Art der Bordsteinabsenkung
zurtlckgekommen. Bei der Frage nach der optima-
len Kompromißhöhe der Absenkung entwickelte
sich aus der Diskussion folgende Gegenüberstel-
lung: Es gibt einerseits den sehr sportlichen Roll-
stuhlfahrer, der Bordsteinkanten von über 10cm
meistert, wie es den sehr mobilen Blinden gibt, der
sich, ohne daß ihm jemals Fehler unterlaufen, auch
noch an 1cm hohen Bordsteinkanten orlentiert'
Umgekehrt gibt es den so unmobilen Blinden, der
auch bei optimal hohen Bordsteinkanten die Orien-
tierung verliert, und es gibt den Rollstuhlfahrer, der
sich auch bei völlig abgesenkten Bordsteinkanten
nicht ohne Begleitung auf die Straße wagt. Wir wa-
ren uns einig, daß keine der vier angesprochenen
Gruppen als Maß für die Beurteilung unserer Frage
herangezogen werden konnte, sondern, daß esje-
weils der Dgerade noch mobile" Rollstuhlfahrer
bzw. der Dgerade noch mobilen Blinde sein muß,
d. h. derjenige, dem man gerade noch mit gutem
Gewissen empfehlen kann, sich ohne Begleitung in
den Verkehr zu wagen. Dabei hatten die Anwesen-
den, auch die Rollstuhlfahrer, den Eindruck, daß
die bisher übliche Absenkungspraxis den Roll-
stuhlfahrer gegenüber dem Bllnden zu sehr bevor-

zugt hatte. So einigten wir uns auf folgenden Kom-
promißvorschlag: uMit Rtlcksicht auf die Ertastbar-
keit durch Blinde soll die verbleibende Bordstein-
kante nicht weniger als 3 cm, mit Rticksicht auf die
Befahrbarkeit durch Rollstuhlfahrer nicht mehr als
5 cm hoch sein.n

ln nächsterZeit sollen nun in Stuttgafi Bordsteinab-
senkungen nach dieser Richtschnur vorgenommen
und von beiden Behindertengruppen eingehend ge-

testet werden. Gleichzeitig hoffen wir, daß die Stadt-
venraltung probeweise eine Absenkung mit den
holländischen Gummiplatten versieht, sodaß diese
auch bei uns getestet werden können.

Wie bereits enarähnt, lautet der gegenwärtige g{ilti-
ge Passus der DIN 18024:,rAn Fußgängerüberwe-
gen sind die Borde nach Möglichkeit auf 3cm ab-
zusenken.n Diese Formulierung ist insofern mißver-
ständlich, als keine Notwendigkeit ftir eine ausrei-
chende Restbordsteinhöhe erkennbar ist. Sollte es
sfch nun zeigen, daß unser Konzept sich bewährt,
würden wir darauf hinarbeiten, daß unsere o. a. For-
mulierung in die DIN 18024 tlbernommen wird. Ob
dies durchsetzbar wäre, ist allerdings noch unklar.

Nicht unerwähnt bleiben dad, daß es noch einen
zureiten I nteressenkonf likt gibt, nämlich innerhalb
der Gruppe der Blinden selbst: Während der allein
gehende Blinde dringend eine mit dem Stock er-
tastbare Kante benötigt, stellt diese für jenen Blin-
den, der grundsätzlich mit sehender Begleitung
geht, nur eine lästige und störende Stolpedalle dar.
Erwürde also eineAbsenkung auf0 ebenso begrü-
ßen wie die Rollstuhlfahrerl

Unsere Erfahrung mit Blinden, die sich stets beglei-
ten lassen, sind jedoch sehr positiv: dasVerständ-
nis fttr die Probleme allein gehender Blinder ist so
groß, daßvon dieserSeite kein uDolchstoßvon hin-
ten( zu befürchten ist.

6. Bli nden- und sehbehi ndertengerechfe Gestaltung
von Personenaufzügen

Ein letztes Projekt, diesmalaus dem Bereich Hoch-
bau, soll noch vorgestellt werden, nämlich die Erar-
beitung von Richtlinien ftir die Gestaltung eines
bli nden- und sehbehindertengerechten Aufzuges.

lm Laufe der mehr als 10 jährigen Bauzeit unserer
Einrichtung, der Nikolauspf lege Stuttgart, wurden
mehrere Aufzüge eingebaut, wobei eine interes-
sante Entwicklung hln zu einem umfassend behin-
dertengerechten Aufzug zu beobachten ist. So war
z. B. der zuerst gebaute ntrar rollstuhl-, jedoch we-
der blinden- noch sehbehindertengerecht: Die Be-
schriftung war von bestimmten Personen nur
schwierig, von anderen gar nicht zu erkennen, und
es fehlte für Blinde die Rückmeldung, in welchem
Stocl<werk der Aufzug anhält.
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2. Bei derBeschriftung von Bedienungstasten u, ä.
sind drei Personen zu berilcksichtige-n:
a) Stark Sehbehinderte, die punktschrift nicht le_

sen können, jedoch große, kontrastreiche Nor_
malschriftbuchstaben noch optisch erkennen
können.

b) Späterblindete, die punktschrift nicht lesen kön_
nen, jedoch große, erhabene Normalschrift_
buchstaben tastend erkennen können.

c) Frtlherblindete, die punktschrift, jedoch keine
Normalschrift lesen können

Daraus ergeben sich Forderungen nach Schrift_
form, Größe und Art, die detailliert aufgesctrltisselt
werden.
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Bllnden. und sehbehindertengerecht€s
B€dlenungstableau in Aufztigen

- Punktschrift in Originatgröße

- Schwazschrift kontrastreich,
mlndestens 12cm hoch,
mindesteng 1 mm erhaben,
klare Schrlftart (2. B. Antiqua)

- Symbole tastbar,
mlndestons 1 mm erhaben,
ln Punkschrlft orläutert

Stockwerksangabe
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Inzwischen befind'en sich diese Vorschläge beim
Deutschen lnstitit frjr Normung.

lll. Ausblick
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ge etwa oder die Gestaltung volr quer über die Stra-
ße verlaufenden Leitlinien für Blinde, um ein Abirren
in eine falsche Richtung zu verhindetn. Ein großer
Katalog könnte aufgeführt werden - und je mehr
man sich in die Materie veftieft, desto mehr proble-
me tauchen auf, die einer Lösung bedtjrfen.

Wie sollten derartige Projekte ablaufen? Aufgrund
der bisher gemachten positiven und negativen Er-
fahrungen sowie der nicht ausgebliebenen Fehler
sehe ich 5 Phasen, die möglichst eingehalten wer-
den sollten:

1. Studium der bereits vorhandenen DIN-Normen
und sonstigen Vorschriften sowie deranderswo
ergritfenen Maßnahmen; Einholen von Er{ah-
rungswerten; Aufsptiren von lnteressenkonflik-
ten.

2. Eigene Experimente, um Verbesserungsvor-
schläge zu erarbeiten.

3. Erprobungsphase. Sie sollte in der Realität mit
möglichst kleinen Einheiten beginnen, an denen
eine möglichst breite Population eine aus-
reichend lange Zeit Erfahrungen sammeln und
Verbesserungsvorschläge machen kann. Ein
Austausch auf breiter, möglichst internationaler
Basis ist spätestens zu diesem Zeitpunkt unbe-
dingt erforderlich. Erst wenn diese phase so ab-
geschlossen ist, daß eine von einer breiten
Mehrheit gutgeheißene Lösung gefunden wur-
de, kann und muß als

4. Phase derWeg der Normierung beschritten wer-
den: Die sorgfältig getesteten und fürgut befun-
denen Vorschlägewerden dem Deutschen lnsti-
tut ftlr Normung in Berlin vorgelegt - es glbt hier
einen speziellen Ausschuß 'Technische Hilfen
für Behinderte im DlNu - oder bzw und den
Normungsi nstituten anderer Länder (wobei eine
gemeinsame Linie in dieser Phase unbedingt
wtlnschenswefi ist). Hier werden die Vorschläge
nochmals von einem Fachgremium diskutiert
und schließlich verabschiedet.

5, Phase: Anwendung bzw. Durchsetzung der ar-
beiteten DlN-Vorschriften. Hier müssen alle im
Blinden- und Sehbehindertenwesen tätigen,
engagierten oder daran interessierten perso-
nen, d. h. insbesondere MitgliederderSelbsthil-
feverbände, Pädagogen und Angehörige der
Betroffenen, zur Mithilfe aufgefordert werden,
Wenn niemand sich darum kümmert, ob DIN-
Vorschriften auch tatsächlich beachtet, ob Neu-
oder Umbaueten normgerecht ausgeftihrt wer-
den, sind die besten Vorschriften nutzlos, weil
sie erfahrungsgemäß nicht oder genau genug
eingehalten werden.

Auf drei ganz vordringliche Aufgaben sei in diesem
Zusammenhang hingewiesen:

a) Zumindest in der Bundesrepublik ist darauf zu
achten, daß die in der gültigen DIN 18024 festge-
legten 3 cmfürBordsteinabsenkungen nicht un-
terschritten werden, sonst kommt es sehr
schnell zu Problemen, wie sie im Eingangsbei-
spiel angerissen wurden.

b) Verkehrsschilder, die in Kopfhöhe in den Geh-
wegbereich ragen, stellen ftir Blinde eine große
Gefahr dar. Eine derartige Anbringung ist - ins-
besondere bei Baustellen - immer wieder zu
beobachten, obwohl sie vorschriftswiedrig ist,
Wenn Sie einen derartigen Fall beobachten, bit-
te ich Sie herzlich, sich mit der betr. Stadtvenlrral-
tung in Verbindung zu setzen und die Gefahrfür
Blinde realistisch zu schildern. Nach meiner
Erfahrung genügt in der Regel ein einzigerTele-
fonanruf, um die betr. Stelle zu sensibilisieren.

, Dann wird normalenlrreise dieser Fehler in der
betr. Gemeinde für längere Zeit nicht mehr be-
gangen.

c) Abschrankungen von Baugruben müssen lt.
Vorschrift so gestaltet werden, daß Fußgänger
vor einem versehenilichen Abstua sicher ge-
schtitzt sind. Trotzdem werden immer wieder
aus Nachlässigkeit nur dünne, farbige Bänder
gespannt, die diese Forderung nicht erftjllen.
Wie Sie sich vielleicht erinnern, stürzte vor eini-
gen Jahren in Ntirnberg ein Blinder in eine
unzureichend abgesicherte Baugrube und ver-
ungltlckte dabei tödtich. Deshalb wieder die Bit-
te: Falls lhnen ein derartiger Verstoß autfällt,
wenden Sie sich bitte anjie zuständigen Stel-
len, evtl. auch an die polizei.

Die Rollstuhlfahrerverbände können und müssen
uns ein Vorbild sein: lnnerhalb von wenig mehr als
10 Jahren haben Sle in vielen Ländern, vermuflich

durchge-
eAufgabe
vorgefun-
diewirals

gegeben hingenommen haben. lch weiß, daß in
Kreisen der Selbsthilfeverbände und der pädago-
gen von einzelnen noch immer diese These, die in
den 70er Jahren aktuell war und damals auch
durchaus ihre Berechtigung hatte, vertreten wird.
Davon müssen wir uns endlich lösen: Unsere Um-
welt ist nichts Statisches, sie kann verändert wer-
den, und sie wird permanent verändert, gesteuert
von unterschiedlichsten lnteressen. Es ist unsere
Aufgabe, dafür zu sorgen, daß sich diese Verände-
rungen nicht zum Nachteil der Blinden und Sehbe_
hinderten auswirken, sondern daß diese davon
u.U. sogar profitieren. Dazu sind in der Regel nur
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