Dietmar Boéhringer, Stuttgart

Blinden- und sehbhindertengerechtes Planen und Bauen
im Gffentlichen Bereich - eine aktuelle Forderung und dréngende Aufgabe

I. Problematik und Stand des Problembewuft-
seins

1. Planen fiir Blinde und Sehbehinderte - sine Auf-
gabe fiir Pddagogen?

Das Problem des Planen und Bauens scheint - zu-
mindest auf den ersten Blick - ein Thema zu sein,
das abseits unserer padagogischen Ziele, auch ab-

seits der Ziele des Verbandes der Blinden- und

Sehbehindertenpadagogen liegt. Ich meine aber,
daB gerade in den letzten Jahren Entwicklungen
stattgefunden haben, die unsere Aktivitat heraus-
tordern. Ein Schilisselerlebnis mag dies verdeutli-
chen:

In der Stuttgarter Stadtmitte war im Verlauf vieler
Monate eine vierspurige StraBenkreuzung umge-
baut worden. Kurz nach ihrer Fertigstellung sprach
mich ein Mobilitatslehrer unserer Einrichtung ziem-
lich verzweifelt an: Diese Kreuzung sei friher fir
Blinde sehr schwer gewesen und man habe ge-
hofft, es wére fir sie nach dem Umbau einfacher,
sie zu bewaltigen ~ jetzt sei es aber, wie er nach ei-
nigen Trainingsstunden habe feststellen miissen,
fur einen Blinden praktisch unméglich, die Kreu-
zung zu Gberqueren.

Bekanntlich ist der Blinde bei seiner Fortbewegung
auf akustische und taktile Orientierungshilfen an-
gewiesen, die mehr oder weniger zufllig vorhan-
den sind. Wie im obigen Beispiel sind aber in den
letzten 10 - 20 Jahren viele wichtige Orientierungs-
hilfen ganz weggefallen oder undeutlicher gewor-
den. Dieser ProzeB ist von Sachzwingen und tech-
nischen Neuerungen geprégt, aber auch von
Modetrends und Interessenkonflikten, wie wir se-
hen werden. Es scheint, daB diese Entwicklung erst
richtig in Gang gekommen ist, d.h., da ein Ende
dieser »Orientierungshilfeverluste« noch nicht ab-
zusehen ist.

Einige gravierende Beispiele mégen dies verdeutli-
chen:

a) Die Kraftfahrzeuge wurden dank Ldrmschutz-
maBnahmen meBbar leiser. Die extrem schallge-
déampften Flisterbusse«, die neuerdings u. a. in
Stuttgart eingestzt werden, htrt man z.B. unter
Umsténden erst, wenn sie die Tlre neben einem
offnen; Fahrgerausche sind bei durchschnitt-
lichem L&rmpegel praktisch nicht mehr zu
erkennen. Derartige Fahrzeuge kdénnten bereits
in naher Zukunft einen erheblichen Anteil am
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Verkehrsaufkommen ausmachen. Gleichzeitig
nimmt der prakiisch gerduschlose Fahrradver-
kehr stark zu. So erfreulich dies alles ist - der
Blinde und ein nicht unerheblicher Teil der Seh-
behinderten haben dadurch erhebliche Probie-
me, das Verkehrsgeschehen zu erfassen, um
z.B. eine StraBe sicher Uiberqueren zu kdnnen.

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

c) Offentliche Nahverkehrsmittel fahren heute im
Durchschnitt deutlich héhere Geschwindigkei-
ten und haben kiirzere Wartezeiten als noch um
1970. Gleichzeitig entfallen die Hilfen, die von
Schaffnern (die heute weitgehend »wegrationa-
lisiert« sind) oder Fahrern (die immer haufiger in
geschlossenen Kabinen sitzen) friiher Blinden
gegeben werden konnten und in der Regel auch
gegeben wurden.

d) Die StraBen wurden in vergangenen Jahren im-
mer breiter — besonders, jedoch nicht nurin der
GroBstadt. StraBenverbreiterungen und das Ein-
fligen zusétzlicher Abbiegespuren verursachen
aber u. U. erhebliche Orientieringsprobleme, die
insbesondere den Blinden gefahrden k&énnen.

e) Bordsteinkanten sind fiir Blinde enorm wichtige
Orientierungslinien, wobei eine Hdhe von 10-
15 cm (wie sie jahrzentelang gebaut wurde) opti-
mal ist: der Blindenstock erfat diesen deutli-
chen Niveauunterschied auch bei der einfach-
sten Pendeltechnik in der Regel sicher. Wenn
dies, was in Ausnahmefillen passieren kann,
einmal nicht der Fall ist, erkennt der Blinde sp4-
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-
stelit hat) die Gefahrenzone einer QuerstraBe si-
gnalisieren. Diese Signalwirkung geht verloren,
wenn der Bordstein weit abgesenkt ist. Wenn er
vom Blinden nicht bemerkt wird und dieser, oh-
ne sein Tempo zu verringern, auf die StraBe tritt,



bringt er sich und andere in Lebensgefahr. Der-
artige Bordsteinabsenkungen, gerade an den
fur den Blinden besonders kritischen Stellen,
néamlich im Bereich von Straenkreuzungen und
FiBgénger(iberwegen, werden nun seit etwas
mehr als 10 Jahren von den Rolistuhifahrern ge-
fordert und in zunehmendem MaBe durchge-
setzt.

f) Bordsteinkanten besitzen fir Blinde eine zweite
wichtige Funktion: Sie strukturieren eine Strafle,
d. h,, sie gliedern sie in der Regel in drei parallele
Streifen. Dies stellt fiir den Blinden, der sie Uber-
queren will, eine elementare Hilfe dar. Nachdem
anfangs der 70er Jahre bei der Einrichtung der
ersten FuBgéngerzonen dort die Gehwege véilig
eingeebnet wurden, hat sich in den 80er Jahren
dieser Gedanke zum Modetrend 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 kurzer Zeit ist zu beobachten, daB
Fahrradwege auf Gehwege verlegt werden
(durch aufgemalte Fahrrader oder durch rote
Farbgebung). In konsequenter Fortflihrung die-
ser Tendenz werden bestehende Radwege, de-
ren Niveau zwischen dem des Gehweges und
der StraBe lag, umgebaut: Sie werden ebenfalls
niveaugleich zum Gehweg, nur noch farblich ab;-
gesetzt, gestaltet, Diese Regelung, die dem Blin-
den keine Mbglichkeit gibt, den Radweg zu er-
kennen, gefédhrdet sowohl ihn als auch den Rad-
fahrer

Durfen wir Blinden- und Sehbehindertenpédago-
gen dieser Entwicklung tatenlos zusehen? Durfen
wir uns darauf verlassen, daB Stédteplaner soviel
Einfithlungsvermdgen haben, daB sie blinden-und
sehbehindertengerecht planen? Durfen wir uns auf
den Standpunkt zurickziehen, die Kontrolle der
komplexen Planungsunterlagen, z.B. auf Blinden-
gerechtigkeit, sei ausschlieBlich eine Angelegen-
heit des Blindenverbandes? Die Antwort kann mei-
nes Erachtens nur »nein« heien. Ich meine, daB
hier im Verlauf weniger Jahre ein neuer Problem-
komplex herangewachsen ist, der nicht nur den
Funktionar des Blindenverbandes, sondern —in en-
ger Zusammenarbeit mit ihm - auch den Pidago-
gen herausfordert.

Wenn es eine padagogische Aufgabe ist, die Blin-
den zu befdhigen, sich von fremder Hilfe freizuma-
chen, dann ist es auch eine hochwichtige Aufgabe
des Padagogen, daftir zu sorgen, daB der Blindé

weiterhin ohne belastende Hilfeleistungen aus-
kommt. Er muB sich dafiir einsetzen, da3 unserer
Umwelt so gestaltet wird, daB8 der Blinde — und na-
tlrlich auch der Sehbehinderte — sich darin tat-
séchlich selbstandig und gefahrlos bewegen kann.
Andernfalls setzt er die mithsam erarbeitete Mobili-
tat wieder aufs Spiel.

2. Bildung von Aktionsgruppen in Stuttgart

Ich betrachte es als einen Hinweis auf die Dringlich-
keit der Problematik und auf das sensibilisierte
ProblembewuBtsein, daB sich in Stuttgartinnerhalb
eines Jahres, ndmlich 1986, relativ spontan und
weitgehend unabhéngig voneinander 4 Arbeits-
kreise gebildet haben, die sich mit der Problematik
des Planens und Bauens fiir Behinderte bzw. spe-
ziellfiir Blinde und:Sehbehinderte beschaftigen. Es
sind dies im einzelnen:

a) Die »Initiativgruppe blinden- und sehbehinder-
tenrechtes Planen und Bauen«. ihr gehdren Blin-
de, Sehbehinderte und Nichtbehinderte an, und
zwar Vertreter des Blindenverbandes, des Ver-
bandes der Blinden- und Sehbehindertenpéd-
agogen sowie sonstige engagierte Personen.

b) Eine vom Sozialamt der Stadt Stuttgart einberu-
fene Gesprachsrunde zu Orientierungshilfen fir
Blinde und Sehbehinderte. lhr gehéren Vertreter
der Selbsthilfeverbédnde Blinder, Kriegsblinder
und Sehbehinderter, der Schulen firBlinde und
Sehbehinderte und der erwéhnten |nitiativgrup-
pe an sowie Verireter mehrerer stadtischer
Amter, namlich des Stadtplanungsamtes, des
Tiefbauamtes und des Gesundheitsamtes.

¢) Die Interessengemeinschaft behindertenge-
rechtes Bauen und Planen (kurz: 1G). Diese
Gemeinschaft ist ein ZusammenschiuB ver-
schiedener Behindertenverbdnde, Selbsthil-
feorganisationen und Freier Trager. Zu ca. 70-
80 % sind dies Vertreter der Organisationen von
Kérperbehinderten und Rolistuhlifahrern, zu 20-
30 % der Blinden und Sehbehinderten. Hinzu
kommt eine grdBere Zahl von Experten - freie
Architekten und Behdrdenvertreter, die je nach
Tagesordnhungen wechseln.

In den drei bisher beschriebenen Gremien arbeite
ich praktisch von Anfang an mit.

d) Als zentrale Ansprechstation auf Seiten der
Stadtverwaltung wurde eine Arbeitsgruppe
»Behindertengerechtes Planen und Bauen« ge-
bildet, der Vertreter des Tiefbau-, Hochbau-,
Stadtplanungs-, Gesundheits- und Sozialamts
angehdren.
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Il. Projekte und Aktivitaten

Im Verlauf der ca. 2jahrigen Arbeit wurden nun
mehrere Projekte in Angriff genommen und z.T. zu
einem vorléufigen AbschluB gebracht. Sie sollenim
folgenden dargestellt werden.

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

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

2. Leitlinien auf unterirdischen Hochbahnsteigen

Als ein Problem von groBer Dringlichkeit sahen wir
von Anfang an die Einrichtung von Leitlinien auf
Hochbahnsteigen ¢ffentlicher Nahverkehrsmittel:
Wir hatten erfahren, daf im Veriauf der letzten 10
Jahre mehrere Blinde im Stuttgarter Raum auf die
Geleise gestiirzt waren. Wenn auch glicklicherwei-
se keine ernsthaften Verletzungen zu beklagen
waren, zeigte dies doch, daB hier eine ernstzu-
nehmnde Gefahr bestand, die dringend entscharft
werden sollte. Hinzu kam die Ubereinstimmende
Aussege mehrerer Blinder, daB ihnen, sofern sie
ohne Begleitung gehen, die unterirdischen Mittel-
bahnsteige der schnell fahrenden Stuttgarter Nah-
verkehrsmittel (S-Bahnen und Stadtbahnen) groBe
Angste einfléBen: Die Akustik in den groBrdumigen
Stationen ist so indifferent, daB sie praktisch keine
Richtungshinweise gibt; in der Mitte des Bahn-
steigs stehen, mit groBem Abstand, kreisrunde
Séulen, die ebenfalls keine brauchbare Orientie-
rungshilfe darstellen, und die ca. 120 m lange Bahn-

steigkante, die die einzig wirklich brauchbare »_eit-"

linie«flr den Blindenstock wére, muB als zu gefahr-
lich abgelehnt werden; auBerdem ist es neuerdings
offiziell verboten, dicht an der Bahnsteigkante ent-
langzugehen. Uns sind Félle bekannt, wo Blinde
vom Personal geradezu von dieser Leitlinie »ver-
trieben« wurden.

Aus all dem ergab sich die zwingende Notwendig-
keit nach einer Sicherheitsleitlinie fiir Blinde. Dabei
schwebte uns von Anfang an nicht eine Schutzmar-
kierung knapp vor der Bahnsteigkante, sondern
eine echte Fithrungslinie ca. 2,5m hinter der Kan-
te vor. Ebenfalls von Anfang an war fiir uns klar, da8
diese taktil erfaBbare Leitlinie so kontrastreich ge-
staltet werden muBte, daB sie auch eine optische
Fhrungshilfe darstellt: Wir sind namlich Uberzeugt
davon, daB die Anzahl! der hochgradig Sehbehin-
derten (insbesondere unter unseren #lteren Mit-
biurgern), die erhebliche Orientierungsschwierig-
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keiten und ahnliche Angste haben, mindestens
gleich groB oder noch groBer ist als die Anzah! der
Blinden.

Bekannt waren uns die Leitlinien im Bahnhof Wede!
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 -~
einzelne Mitglieder unserer Initiativgruppe hatten
sie besichtigt. Uber das umfangreiche Leitlinien-
netz, das in der holl&ndischen Stadt Gouda einge-
richtet wurde und tiber die japanischen Richtlinien
erhielten wir dankenswerterweise von den entspre-
chenden Stellen umfangreiches informationsmate-
rial.

Mit unseren Wiinschen traten wir an die Deutsche
Bundesbahn heran und fanden ein offenes Ohr fiir
unser Anliegen. Die Notwendigkeit einer derartigen
Leitlinie wurde eingesehen; unsere Vorschlige
Ober die Ausfihrung wurden aber als nicht reali-
sierbar abgelehnt: Sie wurden entweder als zu
teuer oder als zu geféhrlich fiir die ibrigen Passan-
ten bezeichnet. Das letztere Argument brachte z. B.
- mit Riicksicht auf Stockelabsétze ~ zunéchst un-
seren Vorschlag zu Fall, eine Rille bzw. Rillenschar
in den Plattenbelag einzufrisen.

Stattdessen wurde das Aufkleben einer grobkérni-
gen Folie angeboten, die Ublicherweise verwendet
wird, um glatte Bodenbel4ge extrem rutschfest zu
gestalten. Dies griffen wir auf und entwarfen eine
35 m lange Teststrecke, bei der verschiedene Kér-
nungen und Breiten sowie Moglichkeiten zur dar-
stellung eines »Markanten Punktes« getestet wer-
den sollten. (derartige markante Punkte werden
z.B. benétigt, um die Einstiegstelle in ein éffentli-
ches Verkehrsmittell 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 Eréff-
nung der Teststrecke nur schwer erfaBt werden,
und schon nach eineigen Monaten war die Folie so
stark mit Schmutz zugesetzt, daB auch die grobere
Struktur nur noch mit groBter Mihe, z. T. sogar
Uiberhaupt nicht mehr, mit dem Blindenstock vom
umgebenden Belag unterschieden werden konnte.
Dieses Ergebnis, das zunichst fir alle Beteiligten
unerfreulich und enttduschend war, erwies sich fir
die folgende Arbeit als auBerordentlich wichtig und
fruchtbar.

Noch wéhrend der beschrieben Testversuch lief,
traten wir mit dem Tiefbauamt der Stadt Stuttgart in
Kontakt, da wir erfahren hatten, daB mehrere
U-Bahn-Stationen in Planung waren. Wir wollten
namlich versuchen, bereits in der Planungsphase
EinfluB zu nehmen. Hier muBten wir die Effahrung
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machen, daB neben den beiden oben erwéhnten
Argumenten noch ein drittes eine gravierende Rolle
spielt, namlich das gestalterische Element: Die
Leitlinie darf.nicht »aufdringlich« sein, darf nicht die
kiinstlerische Konzeption der haltestelle »erschla-
gen« Dieses Argument ist flir AuBenstehende -
und dabei in verstarktem MaBe fiir Blinde und Seh-
behinderte - manchmal schwer zu verstehen, darf
aber als nicht belanglos abgetan werden.

Irgend einem der erwéhnten drei Argumente fielen
schlieBlich alle 5 von uns gemachten Vorschildge
zum Opfer: Das Einlegen eines Streifens andersfar-
biger Bodenplatten, die um einige Millimeter {iber
oder unter dem sonstigen Niveau liegen oder die
von Rillen durchzogen bzw. mit Willsten versehen
seien sollten, ebenso wie das Emlegen eines Strei-
fens jenes Gumminoppenbelages, ‘mit dem die
Frankfurter S-Bahn-Stationen nachgertstet wer-
den soliten bzw. z. T. bereits sind. Umgekehrt muB-
ten wir den Vorschlag des Architekten ablehnen: Er
wollte einen Streifen »feuergeflammter« Platten zwi-

schen die sonstigen »geschliffenen« Naturstein-
platten legen. Der taktile Unterschied war uns aber
zu gering. SchlieBlich wurde von dem Architekten
ein Vorschlag gemacht, den wir akzeptieren konn-
ten: In die hellen Bodenplatten solten nun im Ab-
stand von ca. 15 cm schwarze Marmorscheiben mit
einem Durchmesser von 6 cm eingesetzt werden.
Durch diese Platten soll eine Schar von 5 Rillen mit
einem Querschnitt von 5 x5 mm gezogen werden. -
Wir glauben, daB der damit gefundene KompromiB
ein gutes Ergebnis darstellt.

Von Seiten der Bundesbahn, wo zwischenzeitlich
mit erstaunlichem Engagement in dieselbe Rich-
tung weiterexperimentiert worden war, wurde an-
gedeutet, daB diese Konzeption evtl. fiir die unterir-
dischen S-Bahn-Stationen tibernommen wird, falls
sie sich bewdhren solite.

3. Leitlinien auf oberirdischen Hochbahnsteigen

Ein weiteres Projekt, an dem wir gegenwértig arbei-
ten, beschéftigt sich mit der Gestaltung von Leitli-
nien auf oberirdischen S-Bahn-Stationen im GroB-
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raum Stuttgart. Nachdem das ProblembewuBtsein
durch unsere Intiativgruppe geweckt worden war,
lieB die Bundesbahndirektion Stuttgart vor einiger
Zeit an einer S-Bahn-Station 3 unterschiedliche
Test-leitlinien verlegen — zwei nach eigenen Pldnen
sowie eine von mir vorgeschlagene Billigstiésung.
Leider erwiesen sich alle drei als nicht brauchbar.
Nun soll eine weitere Teststrecke errichtet werden,
deren Detailplanung weitgehend uns Ubertragen
wurde. Gearbeitet wird mit jener Plastikmasse, die
ablicherweise bel StraBenmarkierungsarbeiten
verwendung findet und mit der in St. Gallen bereits
gute Erfahrungen gemacht wurden. Das neue Pro-
blem ist jedoch der Untergrund: Wahrend dieser in
St. Gallen vorwiegend aus Asphalt besteht, der ei-
nerseits eine bekannt gute Haftqualitat fur die Pla-
stikmasse bietet und der sich andererseits taktil
von den 5 mm hohen Streifen sehr gut unterschei-
den laBt, haben wir hier einen Belag von »Betonkno-
chensteinen«. Uber die Haftqualitat der Plastikmas-
se auf diesem Belag liegen bisher keine gesicher-
ten Ergebnisse vor; auBerdem ist es noch vbllig
unklar, wie gut oder schlecht die Erkennbarkeit mit
dem Blindenstock auf diesem sehr rauhen Unter-
grund sein wird.

Auf einer Strecke von 50m Lénge sollen nun im
Herbst 1988 verschiedene Mdglichkeiten einer
Leitlinie sowie 5 denkbare Gestaltungsmdglichkei-
ten far markante Punkte aufgetragen werden,
wobei nach der Héhe, der Breite, der Farbe und
Struktur der Streifen unterschieden wird. Sollte
sich dabei im Laufe der Erprobung eine gute L6-
sung herauskristallisieren - was wir hoffen — wurde
in Aussicht gestellt, daB die oberirdischen S-Bahn-
Haltestellen im GroBraum Stuttgart nach und nach
mit dieser Leitlinie versehen werden.
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4. Blinden- und sehbehinderengerechte Gestaltung
eines Verkehrsknotenpunktes (Pilotprojekt Deger-
loch-Albplatz)

Bei der oben erw&hnten U-Bahn-Haltestelle, die als
Pilotprojekt umfassend blinden-und sehbehinder-
tengerecht gestaltet werden soll, sind auBerden er-
wéhnten Leitlinien entlang der Hochbahnsteige
noch zwei weitere MaBBnahmen vorgesehen: Zum
einen sollen weiterre Leitlinien alle Haltepunkte
(insgesamt 10) miteinander verbinden, die in
diesem Verkehrsknoten vorhanden sind, namlich je
eine Fernbus-Haltestelle auf jeder Seite der Haupt-
verkehrsstraBe, einen Busbahnhof mit 4 Haltestel-
len fir den Stadtverkehr, die Endhaltestelie der
Zahnradbahn, einen Taxistand und die beiden un-
terirdischen Haltestellen der U-Bahn. (Die oberirdi-
schen Leitlinien sollen dabei eine &hnliche Struktur
wie die bereits’beschriebenen, im unterirdischen
Bereich verwendeten Leitlinien erhalten.) Zum an-
deren sollen taktile Reliefs flir Blinde und optisch
klar gehaltene, groB beschriftete Plane fiir Sehbe-
hinderte aufgestellt werden.

Aufgrund der nagativen Erfahrungen, die man im
Bahnhof Wedel mit einem tiefgezogenen Plan ge-
macht hatte - er war bereits nach kurzer Zeit mut-
willig zerstért — soll versucht werden, diese Infor-
mationsmedien so zu gestalten, daB sie mdglichst
nicht beschédigt werden kénnen: Die Reliefs wer-
den in MetallguB ausgefiihrt, die optischen Pldne
kommen hinter Glas.

ErfahrungsgemaB ist es fiir Sehbehinderte hiufig
ein Problem, wenn Plane in Oblicher Weise in einem
beleuchtenden Schaukasten aufgehangt werden:
2Zwischen Glas und Plan liegt nadmlich normalerwei-
se ein Abstand von ca. 10-15 cm, was als Leseent-
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fernung flr viele bereits zu groB ist. Deshalb sollen
diese Plé&ne als von hinten beleuchtete Dias herge-
stellt werden, die direkt hinter die Glasplatte ge-
preBt werden.

Bei dem Versuch, das Relief fiir Blinde optimal er-
faBbar zu gestalten, ergab sich eine ganze Reihe
von Problemen, die oft erst nach mithsamem Rin-
gen gel6st werden konnten. Eine Vielzahl von Ge-
sprachen - u. a. mit Vertretern der Modellbaufirma,
dem Graphiker, Vertretern des Tiefbauamts sowie
vielen Blinden - muBten gefiiht werden, bis
schlieBlich eine Lésung gefunden wurde, die alle
Seiten befriedigte.

Tastrelief und optischer Plan sollen an 4 Stellen in
einer »Infostule« untergebracht werden, wobei der
optische Plan in Augenhdhe und der taktile direkt
darunter angebracht werden. Das Tastrelief erhait
eine Neigung von 300, wobei es nach vorne liber-
steht. Optimal zu tasten und sogar technisch
machbar wére es gewesen, die Reliefs waagerecht
aufzustellen. Dies hétte jedoch nach Ansicht des
Tiefbauamts geradezu dazu aufgefordert, sie als
Abstellplatz bzw. Abfallbehalter zu miBbrauchen.
Aufgrund dieses Argumentes, das, so bedauerlich
dies ist, akzeptiert werden muB, ist nun die etwas
schlechtere ErfaBbarkeit des Reliefs in Kauf zu neh-
men. Es erweckt so zundchst den Eindruck, als
handle es sich bei diesem (in Wirklichkeit ebenen)
Gelénde um eine steile Hanglage.

An einer fiinften, zentral gelegenen Stelle, namlich
in der Mitte der U-Bahn-Station, sollen auf einer
groBeren Informationsfliche drei Informationsplan-
paare nebeneinander aufgestellt werden, namlich
der beschriebene Haltestellenplan, ein Strecken-
netzplan mit den wichtigsten Linien im GroBraum
Stuttgart und ein Stadtplanausschnitt, der die Um-
gebung der Haitestelle zeigt.

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

5. Blinden- und rollstuhlgerechte Bordsteinabsen-
kungen

Ein weiteres Projekt, das uns praktisch von Anfang
an beschéftigte, ist die Absenkung von Bordstein-
kanten. Das groBe Problem dabei ist die Tatsache,
daB es sich hierbei um einen massiven Interessen-
konflikt handelt: Wahrend wie oben bereits ausge-
fihrt - fur den Blinden eine Kantenhhe von 10—
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15 cm das beste wére, stellen derart hohe Bordstei-
ne fiir die Mehrzahl der Rolistuhifahrer untiber-
windliche Hindernisse dar. Die Ideallésung fir Sie
waére eine Absenkung auf die Héhe 0. Eine Lésung,
die sowohl fiir Rollstuhlfahrer als auch fiir Blinde
optimal ist, gibt es also nicht. Denkbar ist nur ein
KompromiB, der beiden Seiten entgegenkommt,
aber auch beiden splrbare Beeintr4chtigungen
abverlangt.

Die einfachste und billigste Art, eine Auffahrt auf ei-
nen bestimmten Gehweg zu gestalten, ist das Vor-
setzen einer kurzen Asphaltrampe. Dieser Version
bin ich nicht nur in Deutschland, sondern (und
zwar relativ hdufig) auch in der Schweiz und in Ita-
lien begegnet. Sie ist zwar fir Blinde optimal; der
Rolistuh] wiirde aber beim bloBen Dariiberrollen
sowohl von unten als auch von oben mit der
FuBstiitze h&ngen bleiben und muB deshalb nach
hinten gekippt werden. Das Bewditigen einer
derartigen Rampe stellt daher, wie ich mich auch in
eigenen Versuchen Uberzeugen konnte, fur den
Rolistuhlfahrer eine artistische Leistung dar, die ein
erhebliches MaB an Kraft, Geschicklichkeit und
Mut erfordert.

Die Deutsche Industrienorm DIN 18024 mit dem Ti-
tel »Bauliche MaBnahmen fiir Behinderte und alte
Menschen im offentlichen Bereich; Planungs-
grundlagen StraBen, Plétze und Wege« sagt zu die-
sem Problem aus: »An FuBg#nger{iberwegen sind
die Borde nach Mdglichkeit auf 3 cm abzusenken.«

Nach dieser Norm wird nun seit Uber 10 Jahren
gearbeitet. Wie sieht jedoch die Realit4t aus? Nach-
messungen ergaben, daB eine Toleranz von 1-2 cm
innerhalb einer Absenkung durchaus tiblich ist. Die
erwéhnten 3 cm werden dabei praktisch nie tber-,

jedoch oft unterschritten. AuBerdem ergab sich,

daB Absenkungen auf eine durchschnittliche Héhe
von 2 cm héufig sind, daB stellenweise auf 1 cm und
nicht in wenigen Fallen auf 0 abgesenkt wurde. Die-
se Praxis ist zwar fiir den Rollstuhlfahrer positiv, fiir
den Blinden aber negativ — und zwar nicht nur im
Sinne einer Beeintrachtigung, sondern im Sinne ei-
ner Gefdhrdung.

Wie wird das Problem anderswo geltst?

— Aus Schweden stammt eine vor 1982 entstande-
ne Skizze, die eine auf den Gehweg ftthrende re-
lativ steile Rampe zeigt. Diese geht ohne Absatz
auf die StraBe tber.

— In dem niederléndischen Handbuch tber ver-
kehrstechnische MaBnahmen fiir Behinderte
von 1984 bzw. 1986 werden 5 verschiedene Lo-
sungen fiir eine rollstuhlgerechte Gehwegram-
pe angeboten. Dabel ist die vorderste Kante



Beispiel aus Schweden (Blennemann S. 49)

durchweg bis auf 2cm abgesenkt. Die Rampe von bis zu 1.20m verzogen; die notwendigen
reicht (je nach Beispiel) zwischen 60 und 150 cm Gefélle reichen von 5% bis 17 %; die Kante vor
tief in den nicht abgesenkten Gehweg hinein; der steilen Rampe oder vor dem Bordsteln ist -
die Begrenzungen links und rechts der Rampe als Tastsignal fiir Blinde — mit Gummiplatten aus-
sind entweder senkrecht oder auf eine Lénge gelegt.

7 — o

optional: yaliow or white
view from above marking

OO |
DOOO |

view from above

A

° |
C
b :
R — | I =1 ) &
Ke front view Ne
front view (1)
Dimensions: Dimensions:.
a>1.50m a(1)>1.50m
b=1.50(1.20)m (2)>1.20 (090) m
¢=0.80 m at gradlents 1:8 b =1.50(1.20 m)
(0.65 m at gradients 1:6) ¢ <2cm(drainage gutter)
d=0.76m d =guiding post with contrast marking
e< 2cm(drainage gutter) (visual support), helght 0.75 (0.60) m
f =60cm h1=1:20(1:12)
g=60cm h2=1:12(1:9)
h3=1:10

Beispiele aus den Niederlanden (a.a.0. 8. 611)
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= Inder japanischen Broschiire tiber MaBnahmen Noch bevor uns diese verschiedenen Méglichkei-
fur Blinde im StraBenbau aus dem Jahr 1985  ten in allen Einzelheiten bekannt waren, begannen
werden rollstuhlgerechte Auffahrten auf den wir mit eigenen Versuchen, um die optimale Gestal-
Gehweg vorgeschlagen, bei denen die Bord-  tung einer blindengerechten Rollstuhlauffahrt auf
steinkante auf nur 5cm abgesenkt ist. Der Be-  den Gehweg méglichst systematisch zu untersu-
reich direkt hinter der Auffahrt ist waagrechtund  chen. Dazu lieB ich ein Testmodell aus Holz anferti-
steigt dann mit einer Nelgung von 8 % auf die gen, das aus zwei unterschiedlichen Rampen be-
normale Gehweghdhe an. steht. Die linke Rampe entspricht dabei ungéféhr

TESTRAMPE

zur Erprobung einer rollstuhl- und
blindengerechten Auffahrt auf den Gehiveg

Vorgabe: Bodenfreiheit der FuBstiitze 4 cm
Linke Rampe: Bordsteinhﬁhg 14 ¢m, -
Beginn bei Héhe 0 cm Urspringliche
Rechte Rampe: Bordstein abgesenkt auf 10 cm;
P Beginn bei Hahe 2 cm Form der Testrampe

Breite der Rémpen: 80 cm

Testrampe mit <
eingebauter Verziehung
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dem schwedischen Beispiel, d. h,, sie ist sehr steil,
fuhrt ohne Absatz auf die StraBe und hat senkrech-
te Begrenzungen. Die rechte Rampe hat eine Nei-
gung von 8 %, eine Restbordsteinhdhe von 2cm
und ebenfalls senkrechte Begrenzungen. Letztere
wurden im laufe der Untersuchungen durch eine
»Verziehunge, d. h. eine zur Seite fiihrende Schré-
ge, ersetzt. Damit entsprach diese Rampe ziemlich
genau einer der angebotenen holléndischen Ver-
sionen.

Die Tests wurden u.a. mit Veriretern des Blinden-
verbandes und mit Rollstuhifahrern durchgefahrt,
wobei auch StraBenbaufachleute anwesend waren.
Dabei ergab sich das praktisch einstimmige Urteil,
daB die senkrechten Kanten zwar, wie erwartet, eine
hohe Signalwirkung fiir Blinde besitzen, jedoch ei-
ne nicht unerhebliche Stolpergefahr darstellen
und daher der Bevdlkerung mit gutem Gewissen ei-
gentlich nicht zugemutet werden kdnnen. AuBer-
dem tauchten Bedenken gegentiber dem starken
Gefille beider Rampen auf: Einerseits wurde be-
farchtet, daB im Winter bei Glatteis oder Schnee-
glatte hier eine geféhrliche, auf die Fahrbahn hin-
aus fuhrende Rutschbahn entstehen kdnnte, die
alle FuBganger gefshrden wiirde; andererseits de-
monstrierten die Rolistuhlfahrer Gberzeugend, wie
mihsam es fir sie wére, auf der abschissigen
Rampe den Rollstuhl l&ngere Zeit zu halten; es war
einsichtig, daB die Forderung nach einer waag-
rechten Aufstellflache ihre Berechtigung hatte.

Damit waren wir - auf weiten Umwegen - auf die in
Deutschland (ibliche Art der Bordsteinabsenkung
zuriickgekommen. Bei der Frage nach der optima-
len KompromiBhdhe der Absenkung entwickelte
sich aus der Diskussion folgende Gegeniberstel-
lung: Es gibt einerseits den sehr sportlichen Roll-
stuhlfahrer, der Bordsteinkanten von ber 10cm
meistert, wie es den sehr mobilen Blinden gibt, der
sich, ohne daB ihm jemals Fehler unterlaufen, auch
noch an 1cm hohen Bordsteinkanten orientiert.
Umgekehrt gibt es den so unmobilen Blinden, der
auch bei optimal hohen Bordsteinkanten die Orien-
tierung verliert, und es gibt den Roltstuhlfahrer, der
sich auch bei véllig abgesenkten Bordsteinkanten
nicht ohne Begleitung auf die StraBe wagt. Wir wa-
ren uns einig, daB keine der vier angesprochenen
Gruppen als MaB fur die Beurteilung unserer Frage
herangezogen werden konnte, sondern, daf es je-
weils der »gerade noch mobile« Rolistuhlfahrer
bzw. der »gerade noch mobile« Blinde sein muB,
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 Rolistuhlfahrer, den Eindruck, da
die bisher Ubliche Absenkungspraxis den Roli-

stuhlfahrer gegentiber dem Blinden zu sehr bevor- -

zugt hatte. So einigten wir uns auf folgenden Kom-
promiBvorschlag: »Mit Riicksicht auf die Ertastbar-
keit durch Blinde soll die verbleibende Bordstein-
kante nicht weniger als 3 cm, mit Riicksicht auf die
Befahrbarkeit durch Rollstuhlfahrer nicht mehr ais
5cm hoch sein.«

In néchster Zeit sollen nun in Stuttgart Bordsteinab-
senkungen nach dieser Richtschnur vorgenommen
und von beiden Behindertengruppen eingehend ge-
testet werden. Gleichzeitig hoffen wir, daB die Stadt-
verwaltung probeweise eine Absenkung mit den
hollandischen Gummiplatten versieht, sodaB diese
auch bei uns getestet werden kénnen.

Wie bereits erwshnt, lautet der gegenwaértige gilti-
ge Passus der DIN 18024: »An FuBgénger({iberwe-
gen sind die Borde nach Mdglichkeit auf 3 cm ab-
zusenken.« Diese Formulierung ist insofern miBver-
standlich, als keine Notwendigkeit flr eine ausrei-
chende Restbordsteinhthe erkennbar ist. Sollte es
sfch nun zeigen, daB unser Konzept sich bewéhrt,
wirden wir darauf hinarbeiten, daB unsere o. a. For-
mulierung in die DIN 18024 Ubernommen wird. Ob
dies durchsetzbar wére, ist allerdings noch unkiar.

Nicht unerwéhnt bleiben darf, daB es noch einen
zweiten Interessenkonflikt gibt, ndmlich innerhalb
der Gruppe der Blinden selbst: Wahrend der allein
gehende Blinde dringend eine mit dem Stock er-
tastbare Kante benotigt, stellt diese fir jenen Blin-
den, der grundsétzlich mit sehender Begleitung
geht, nur eine lastige und stbrende Stolperfalle dar.
Er wirde also eine Absenkung auf 0 ebenso begr(i-
Ben wie die Rollstuhlifahrerl

Unsere Erfahrung mit Blinden, die sich stets beglei-
ten lassen, sind jedoch sehr positiv: das Verstand-
nis flir die Probleme allein gehender Blinder ist so
groB, daB von dieser Seite kein »DolchstoB von hin-
ten« zu beflirchten ist.

6. Blinden- und sehbehindertengerechte Gestaltung
von Personenaufziigen

Ein letztes Projekt, diesmal aus dem Bereich Hoch-
bau, soll noch vorgestellt werden, ndmlich die Erar-
beitung von Richtlinien flr die Gestaltung eines
blinden- und sehbehindertengerechten Aufzuges.

Im Laufe der mehr als 10 jahrigen Bauzeit unserer
Einrichtung, der Nikolauspflege Stuttgart, wurden
mehrere Aufziige eingebaut, wobei eine interes-
sante Entwicklung hin zu einem umfassend behin-
dertengerechten Aufzug zu beobachten ist. So war
z.B. der zuerst gebaute zwar 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 fur Blinde die Riickmeldung, in welchem
Stockwerk der Aufzug anhaélt.
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Bei den spéteren Bauabschnitten wurde einerseits
die Beschriftung verbessert, andererseits wurden
zur Ruckmeldung fur Blinde akustische Signale
eingebaut: In einem Fall ertdnt ein solches je ein-
mal, wenn der Aufzug an einem Stockwerk vorbej-
fahrt, sodaB der Blinde mitzahlen kann. Bei anderen
Aufzligen erklingt ein Gangzeichen beim untersten
halt, beim nachsthéheren zweimal usw. Dies kann
bel einer kleineren Einrichtung wie der unseren
durchaus als ausreichend bezeichnet werden:
Dem Blinden, der einen Aufzug regelméBig benutzt,
prégt sich dieses Signal sehr rasch ein. Ubertrag-
bar ist es aber nicht: Wollte man es nur in allen Auf-
zligen unserer Einrichtung Installieren, miBte das
jeweilige ErdgeschoB zB. - wegen der unter-
schiedlichen Anzahl der Untergeschosse — mit
zwei, drel oder vier Klingelzeichen angezeigt wer-
den. Dies 188t erkennen, wie mangelhaft die Infor-
mation ist, die dieses System dem Blinden bietet.

Vor kurzem kamen nun Vertreter einer Stuttgarter
Aufzugsfirma auf uns zu, da sie den Auftrag erhal-
tem hatte, in einem Hotel einen blindengerechten
Aufzug einzubauen. In diesem Zusammenhang
entwarfen wir Richtlinien, in denen auf die folgen-
den Aspekte hingewiesen wird:

1. Blinde und Sehbehinderte kénnen zwei Proble-
me mit herkdmmlichen Aufziigen haben: Sie kén-
nen u. U. einerseits nicht erkennen, welche Taste
sie driicken missen und andererseits, in welchem
Stockwerk sie sich befinden.

2. Beider Beschriftung von Bedienungstasten u. 8.
sind drei Personen zu beriicksichtigen:

a) Stark Sehbehinderte, die Punktschrift nicht le-
sen kdnnen, jedoch groBe, kontrastreiche Nor-
malschriftbuchstaben noch optisch erkennen
kénnen. e

b) Spéterblindete, die Punktschrift nicht lesen kén-
nen, jedoch groBe, erhabene Normalschrit-
buchstaben tastend erkennen kdénnen.

¢) Fruherblindete, die Punktschrift, jedoch keine
Normalschrift lesen kénnen.

Daraus ergeben sich Forderungen nach Schrift-
form, GréBe und Art, die detailliert aufgeschliisselt
werden.

3. Die Stockwerksangabe sollte vor der Aufzugstir
an der Innenseite des Tarfutters sowoh! in kon-
trastreicher und erhabener Schwarzschrift als
auch in Punktschrift angebracht sein.

Diese Forderungen sollten u.E bei jedem Aufzug
erflllt werden. Bei bestehenden Aufzlgen sollte,
wenn moglich, im Rahmen des regelmaBig stattfin-
denden Kundendienstes nachgerilistet werden. Bej
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Blinden-und sehbehindertengerechtes
$°3 Bedienungstableau in Aufziigen
o

— Punktschrift in OriginalgréBe
— Schwarzschrift kontrastreich,

mindestens 12cm hoch,

mindestens 1mm erhaben,
klare Schriftart (z.B. Antiqua)

~ Symbole tastbar,

mindestens 1 mm erhaben,

In Punkschrift erl4utert

Stockwerksangabe

- Stockwerksabkiirzung vor der

Aufzugstdr an beiden Innenseiten des
B Torfutters in Punkt- und Schwarzschrift
(Darstellung wie oben)

— Winschenswaert: akustische

Stockwerksanzelge,

méglichst Sprachausgabe
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serleller Fertigung der Schilder handelt es sich da-
bei um Bagatellbetrége, dieim Vergleich zu den Ko-
sten der Erstellung oder auch im Vergleich zu den
laufenden Betriebskosten nicht ins Gewicht fallen.
- Bei Aufzligen mit starkem Publikumsverkehr (z.B.
in Geschéftshiusern, Hotels oder &ffentlichen Ge-
bduden) ist eine zustzliche akustische Stock-
werksangabe - wie sie in gréBeren Warenhéusern
seit langem Gblich ist - wiinschenswert.

Inzwischen befinden sich diese Vorschl4ge beim
Deutschen Institit fir Normung.

lil. Ausblick

Ich habe ihnen im bisher Gesagten einige Projekte
beschrieben, mit denen wir uns in Stuttgart be-
schéftigt haben. Auch anderswo wird intensiv um
die anstehenden Probleme gerungen. So tagte
z.B., um nur ein Beispiel zu nennen, vor kurzem ei-
ne Kommission mit Vertretern der Bundesrepublik,
der Schweiz und Osterreichs, um Richtlinien far
akustische Ampeln festzulegen. Aber weitere
Probleme dréngen sich auf, um angegangen zu
werden. In bestimmten Léndern wurden dabei z. T.
schon gute Lésungen gefunden, sodaB es nur da-
rum geht, diese auch in anderen Léndern durchzu-
setzen - die sehbehindertengerechte Gestaltung
von Ampel- und Schildermasten etwa; z. T. handelt
es sich aber auch um Probleme, die erst aufgrund
neuer Entwicklungen im Verkehrswesen auftauch-
ten oder auftauchen werden und daher von Grund
auf angegangen werden missen: Die Beseitigung
der Gefahrensituation durch niveaugleiche Radwe-



ge etwa oder die Gestaltung voh quer tiber die Stra-
Be verlaufenden Leitlinien fiir Blinde, um ein Abirren
in eine falsche Richtung zu verhindern. Ein groBer
Katalog kénnte aufgefihrt werden - und je mehr
man sich in die Materie vertieft, desto mehr Proble-
me tauchen auf, die einer L&sung bedtirfen.

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

1. Studium der bereits vorhandenen DIN-Normen
und sonstigen Vorschriften sowie der anderswo
ergriffenen MaBnahmen; Einholen von Erfah-
rungswerten; Aufspiiren von Interessenkonflik-
ten. .

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

3. Erprobungsphase. Sie sollte in der Realitat mit
mdglichst kleinen Einheiten beginnen, an denen
eine moglichst breite Population eine aus-
reichend lange Zeit Effahrungen sammeln und
Verbesserungsvorschlige machen kann. Ein
Austausch auf breiter, méglichst internationaler
Basis ist spatestens zu diesem Zeitpunkt unbe-
dingt erforderlich. Erst wenn diese Phase so ab-
geschlossen ist, daB eine von einer breiten
Mehrheit gutgeheiBene L8sung gefunden wur-
de, kann und muB als

4. Phase der Weg der Normierung beschritten wer-
den: Die sorgfaltig getesteten und fur gut befun-
denen Vorschlége werden dem Deutschen Insti-
tut flr Normung in Berlin vorgelegt - es gibt hier
einen speziellen AusschuB »Technische Hilfen
fir Behinderte im DIN« ~ oder bzw. und den
Normungsinstituten anderer Lénder (wobei eine
gemeinsame Linie in dieser Phase unbedingt
wiinschenswert ist). Hier werden die Vorschlage
nochmals von einem Fachgremium diskutiert
und schlieBlich verabschiedet,

5. Phase: Anwendung bzw. Durchsetzung der ar-
beiteten DIN-Vorschriften. Hier miissen alle im
Blinden- und Sehbehindertenwesen tatigen,
engagierten oder daran interessierten Perso-
nen, d. h. insbesondere Mitglieder der Selbsthil-
feverbénde, P4dagogen und Angehérige der
Betroffenen, zur Mithilfe aufgefordert werden.
Wenn niemand sich darum kGimmer, ob DIN-
Vorschriften auch tatséichlich beachtet, ob Neu-
oder Umbaueten normgerecht ausgefiihrt wer-
den, sind die besten Vorschriften nutzlos, weil
sie erfahrungsgemé#B 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, daB diein der guiltigen DIN 18024 festge-
legten 3 cm fUr Bordsteinabsenkungen nicht un-
terschritten werden, sonst kommt es sehr
schnell zu Problemen, wie sie im Eingangsbei-
spiel angerissen wurden.

b) Verkehrsschilder, die in Kopfhthe in den Geh-
wegbereich ragen, stellen fir Blinde eine groBe
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-
teich Sie herzlich, sich mit der betr. Stadtverwal-
tung in Verbindung zu setzen und die Gefahr fiir
Blinde realistisch zu schildern. Nach meiner
Erfahrung gentigt in der Regel ein einziger Tele-
fonanruf, um die betr. Stelle zu sensibilisieren.

» Dann wird normalerweise dieser Fehler in der
betr. Gemeinde flir l4ngere Zeit nicht mehr be-
gangen.

¢) Abschrankungen von Baugruben missen It.
Vorschrift so gestaltet werden, daB FuBgénger
vor einem versehentlichen Absturz sicher ge-
schitzt sind. Trotzdem werden immer wieder
aus Nachléssigkeit nur dinne, farbige Bander
gespannt, die diese Forderung nicht erfiilien.
Wie Sie sich vielleicht erinnern, stiirzte vor eini-
gen Jahren in Nirnberg ein Blinder in eine
unzureichend abgesicherte Baugrube und ver-
ungllckte dabei tédlich. Deshalb wieder die Bit-
te: Falls lhnen ein derartiger VerstoB auffllt,
wenden Sie sich bitte an die zust4ndigen Stel-
len, evil. auch an die Polizei.

Die Rolistuhlfahrerverb&nde kdnnen und missen
uns ein Vorbild sein: Innerhalb von wenig mehr als
10 Jahren haben Sie in vielen L4ndern, vermutlich
sogar weltweit, enorme Verénderungen durchge-
setzt, Wir haben allzulange unsere einzige Aufgabe
darin gesehen, Blinde zu befahigen, die vorgefun-
dene Umwelt zu bewtiltigen, eine Umwelt, die wir als
gegeben hingenommen haben. Ich weiB, daB in
Kreisen der Selbsthilfeverbsnde und der P4dago-
gen von einzelnen noch immer diese These, die in
den 70er Jahren aktuell war und damals auch
durchaus ihre Berechtigung hatte, vertreten wird.
Davon muiissen wir uns endlich |8sen: Unsere Um-
welt ist nichts Statisches, sie kann verandert wer-
den, und sie wird permanent verandert, gesteuert
von unterschiedlichsten Interessen. Es ist unsere
Aufgabe, dafiir zu sorgen, daB sich diese Verande-
rungen nicht zum Nachteil der Blinden und Sehbe-
hinderten auswirken, sondern daB diese davon
u.U. sogar profitieren. Dazu sind in der Regel nur
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vergleichsweise geringe finanzielle Mittel erforder-
lich, jedoch zeitraubende Arbeit von denen, die
sich daflir engagieren. Dies darf uns aber nicht von
einer Mitwirkung abhalten. Ich appelliere deshalb
an Sie, sich vor Ort in die Planungsvorhaben ihrer
Gemeinde, ihres Kreises oder Landes einzuschal-
ten - Sie werden dort dringend gebraucht,

Dipl. Pad. Dietmar Bohringer

Dienstl.:

Nikolauspflege Stuttgart

Am Kréhenwald 271, 7000 Stuttgart 1

Telefon: 07 11/6564/133

Privat:

RiegelackerstraBe 8, 7250 Leonberg 7

Telefon: 07152/418 37

Literatur:

F.’.ihrungsb.fock-Emdchrungsp-'éno filr Sehbinderte, Hrar: Kérper-
schaft der Japanischen StraBengeselischaft, Sept. 1985; Deut-

sche Ubersetzung zu beziehen tber W, Specht, Apfelblitenweg 11,
7000 Stuttgart 80

Prof. Dr. Franz Mersi

Handboek verkeersvoorzieningen voor mensen met en handicap,
Den Haag, 1984

Manual traffic provisions forpeople witha handicap, DenHaag, 1986

Wegwijzer, Informatle verkeersvoorzieningen t,b.v. mensen met
een handicap, Provinclele Revalidatie Stichtingen, Haarlem, 1986

Demonstratieprojekt: Verkeersvoorzieningen voor mensen meteen
handicap, Gemeente Gouda, Holland, 1986

Bauen fiirBlinde, IRB-Literaturauslese Nr, 1 535, Frauenhofergesell-
schaft Stuttgart, 1987

Bonk, Rudolf: Taugliche Hilfen fur Blinde und Sehbehinderte im 6t-
fentlichen Verkehr. In: Verkehrsnachrichten 7, Juli 1987, s. 4-8,
Hrgr.: Der Bundesminister fur Verkehr

Dorow, Hartmut: Blinde erfahren eine Stadt, Belsplelhafte Integra-
tion von Blinden in Uim. In: Blindenselbsthlife 1980, heft 2, S. 1-3

Boeminghaus, Dieter: Die Behinderten kénnen wieder als MaBstab
dienen. In: Blindenselbsthiife 1981, Heft 4, S. 1-3

Blennemann, Friedhelm: Anforderungen und Lésungsmégiichkel-
ten fiir die Einrichtung behindertengerechter Verkehrsanlagen und
Verkehrsmittel im bffentlichen Nahverkehr. In: Forschung und
Stadtverkehr, Hrgr. Bundasm{nistarmr\farkehr. Bonn-Bad Godes-
berg 1982, Heft 30, 5. 49-52

Senst, Jirgen: Das Flhrungssystem fir Blinde. In: s.0., S. 70-72

Untersuchung (ther die behindertengerechte Gestaltung des 6ffent-
llchen Schienenverkehrs, Hrgr. Bundesminister fir Verkehr, Bonn-
Bad Godesberg 1986, Heft 39, Sonderheft

Von einer arbeitsethisch motivierten zu einer &sthetisch orientierten Erzie-
hung Sehgeschidigter: ein wiinschenswerter Paradigmenwechsel?

Wenn ich es hier wage, mit diesem Versuch einer
Fragestellung und einer Antwortgebung an die
Fachd&ffentlichkeit zu treten, dann tue ich das im
Geflihl der Dringlichkeit des Problems und nichtim
BewuBtsein der notwendigen Kompetenz. Ich
mochte Sie daher zum voraus bitten, sich auf
keinen Fall durch die Méangel der allzu gedréngten
Darstellung und auch nicht durch evtl. Arger Uber
persdnliche Sichtweisen und Wertpréferenzen des
Verfassers dem eigensténdigen Studium der fragli-
chen Thematik abbringen zu lassen. Des weiteren
mdchte ich Sie bitten - und auch dazu ermutigen -,
ihre Schiilerinnen und Schiller auf jederAltersstufe
in diesen Diskurs einzubeziehen im Sinne von Er-
ziehen als gemeinsamem Vorangehen.

Der besseren Ubersicht wegen mochte ich noch
vorausschicken, daB ich in der Abhandlung dem
Ublichen Schema Problemaufrig (Ausgangshypo-
thesen), Beschreibung und Diskussion vorzufinde-
ner Lsungsvorschlsge (Positionen), eigener Lé-
sungsvorschlag und Angaben seiner Méglichkeits-
bedingungen folge.

ProblemaufriB:

H.-U. RHINOW hat Verlauf und Stand unseres Dis-
kurses in einer der letzten Nummern dieser Zeit-
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schrift (2/85) unter der Rubrik »Behinderung und
Lebensgestaltung« mit einer Fiille von Materialien,
Daten, Fakten und Ubertegungen Zusammenge-
faBt. Das erlaubt es mir, meine Ausgangshypothe-
sen auf das dort ausgebreitete Material zuriickzu-
beziehen und mich entsprechend kurz zu fassen.
H.-U. RHINOW weist im Ubrigen mit recht darauf
hin, daB diese Auseinandersetzung Uberfallig ist
und alles andere als graue Theorie, die die Praxis
der Erziehung kaltlassen kénnte. Wenn irgendwo,
dann muBin der Pédagogik dieser Diskurs antizipa-
torisch geftihrt werden, um Feh lanpassungen nicht
vorzuprogrammieren. Die in Rede stehenden Aus-
gangshypothesen mdéchte ich wie folgt formu-
lierent):

— Arbeit als entlohnte Beschéftigung wird ein
knappes Gut, allgemein, aber fiir »Behinderte«
auch fir die Gruppe der Sehgeschidigten, im
besonderen.

— Arbeitim o.g.S. verandert sich. Die Anforderun-
gen an den verbleibenden bzw. entstehenden
Arbeitsplétzen wachsen entweder hinsichtlich
Intelligenz/Kreativitat (know-how bzw. Blaupau-

1) Es llegt auf der Hand, daB sich des Geltungsbereich dieser Aus-
fthrungen im wesentlichen auf die sog. 1. Welt beschrankt.
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