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Mobilitdtsservice-Zentrale: 0180 6 512 512*
Der kompetente Partner fiir barrierefreies Reisen.

Die Mobilitatsservice-Zentrale der Deutschen Bahn bietet Reisenden mit
Handicap umfangreiche Services und spezielle Angebote. Auch die
Arbeitsgemeinschaft ,,Barrierefreie Reiseziele in Deutschland® hat sich auf
die besonderen Bediirfnisse mabilitatseingeschrankter Gaste eingestellt
(www.barrierefreie-reiseziele.de).

In einer gemeinsamen Kooperation wurden individuelle Mobilitiatspakete
entwickelt, die die Wiinsche und Bediirfnisse mobilitdatseingeschrankter
Urlauber bei An- und Abreise inkl. Anschlussmobilitdt, Hotelwahl und
Rahmenprogramm in den Mittelpunkt stellen.

Aktuelle Informationen unter www.bahn.de/reiseziele-barrierefrei

Die Bahn macht mobil.
* 20 et/Anruf aus dem Festnetz, Tarif bei Mobilfunk max. 60 ct/Antuf
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Editorial

Die Globalisierung verandert das
Leben der Menschen in groBem
Ausmal und mit zunehmender
Geschwindigkeit. Damit wachsen die
Anforderungen an Mobilitadt und
Flexibilitat fur uns alle. Ganz gleich,
ob wir zu FuB, mit dem Auto oder mit
offentlichen Verkehrsmitteln unter-
wegs sind, unsere Mobilitat ist Voraus-
setzung fir die aktive und umfassende
Teilnahme am gesellschaftlichen
Leben. Fir Menschen, die blind,
seh- oder mehrfachbehindert sind,
ist die personliche Mobilitat durch
viele Barrieren eingeschrénkt.

Ich sehe daher die MaBgaben der
UN-Behindertenrechtskonvention zur
Beseitigung von Barrieren in Umwelt
und Verkehr sowie zur ,,Sicherstellung
gréBtmadglicher persénlicher Mobilitat”
als wichtige Schritte auf dem Weg
zur Gesellschaft fur alle. Vor mehr

als 20 Jahren habe ich den Gebrauch
des Langstocks erlernt. Mein Lang-
stock, von mir liebevoll ,,Stielauge*
genannt, hilft, Barrieren zu umgehen,
Gefahren auszuweichen und

die Mitmenschen auf meine Seh-
behinderung aufmerksam zu machen.
Mit dem Langstock bin ich selbst-
stdndig und autonom unterwegs.

,Weitersehen 2015“ widmet sich

mit persdnlichen Beitragen, aber
auch unter politischen Aspekten

dem Thema Mobilitédt. So wird auf die
Gefahren gerauscharmer Elektrofahr-
zeuge fur Menschen mit Seheinschréan-
kungen aufmerksam gemacht und
gezeigt, wie die internationale Blinden-

und Sehbehindertenselbsthilfe und
der DBSV auf deren Entwicklung
politisch Einfluss nehmen. Um den
weiBen Langstock und seine Bedeu-
tung fur die Mobiliat blinder Menschen
geht es gleich in mehreren Beitrdgen,
mal als historischer Rickblick, mal als
Erfahrungsbericht. Unterwegs mit
Django erleben wir Robert B6hm im
Umgang mit seinem Fihrhund. Ganz
andere Erlebnisse hat Georg Cloerkes
als hérsehbehinderter Fahrgast in
der S-Bahn und die Orientierungs-
und Mobilitdts-Trainerin Regina Berg
informiert Uber die Arbeit mit taub-
blinden Menschen. Per Tandem

und sehendem Piloten ist Dr. Thomas
Nicolai unterwegs und Susanne
Siems schildert mit dem Finger

auf der Landkarte die historische
Entwicklung von Reliefkarten.

Ich wiinsche Ihnen abwechslungs-
reiche Unterhaltung und neue Erkennt-
nisse zur Mobilitdt von Menschen

mit Seheinschrankung. Wenn Sie
»Weitersehen 2015" ausgelesen
haben, dann geben Sie es bitte weiter!
Denn je mehr Menschen sich infor-
mieren, desto einfacher lassen sich
Veranderungen erreichen. Ganz sicher
wird ,,Weitersehen 2015" lhr Bewusst-
sein fUr einen nachsten Kontakt

mit blinden und sehbehinderten
Menschen schérfen.

e Mbasnde. %mﬂ

Renate Reymann |
Prasidentin des DB \,V
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Grusswort

Liebe Leserinnen

und Leser,

was verbinden Sie mit dem Stich-
wort Mobilitat?

In einer Gesellschaft, die mobil und
flexibel ist, gehért Bewegung zum
Alltag. Gemeint ist damit einerseits
der schnelle und sichere Weg von
einem Ort zum nachsten. Welches
Verkehrsmittel, welches Hilfsmittel
und welche Form von Unterstitzung
bendtige ich? Diese Fragen missen
von Menschen mit und ohne Behin-
derung geklart werden, bevor sie
Arbeitswege oder Reisestrecken
antreten.

Andererseits heil3t Mobilsein heute
auch die Bewegung der Gedanken,
geistige Flexibilitat, das Sammeln
von Erkenntnissen und das Finden
von Positionen. Erst wenn es

uns mdglich ist, nicht nur unseren
Standort, sondern auch unseren
Standpunkt zu veréndern, kénnen
wir Erfahrungen sammeln, die eine
gleichberechtigte Teilhabe an gesell-
schaftlichen Prozessen ermdglichen.

Fur Teilhabe an allen gesellschaftli-
chen Bereichen missen Menschen
sich ohne Einschrankung bewegen
kdnnen. Ob es der Weg zur Arbeit
ist, der Einkauf, ein Kinobesuch oder

das Training im Sportverein: Die
Bewegung im 6ffentlichen Raum ist
die Voraussetzung flir ein soziales
Leben in Staddten und Kommunen.
Der Artikel 20 der UN-Behinderten-
rechtskonvention (BRK) gewahr-
leistet Menschen mit Behinderung
ein Recht auf persdnliche Mobilitat.
Ihnen sollen Hilfsmittel wie Lang-
stdcke, Rollstiihle oder Assistenz-
hunde zur Verfligung stehen, damit
sie frei und unabhangig mobil sein
kénnen. Jeder von uns bewegt sich
in seinem eigenen Tempo, jeder hat
andere Bedurfnisse und bendtigt
spezielle Hilfsmittel.

Der technische Fortschritt hat nicht
nur die Reise auf den Mond ermdég-
licht. Er erméglicht auch die Reise
per Screenreader durchs Internet,
die Reise per Farberkennung durch
die Palette des Regenbogens oder
das Finden eines Weges per Navi-
gationssystem. Damit passgenaue
Hilfsmittel entwickelt und vertrieben
werden kénnen, miussen Verbénde,
Industrie und Wissenschaft vernetzt
sein und gemeinsam handeln.

Doch passende Hilfsmittel allein
ermdglichen noch keine selbstbe-
stimmte Mobilitat. Fur blinde und
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sehbehinderte Menschen ist ent-
scheidend, personliche Starken zu
erkennen und zu entwickeln. Sport
kann ein Mittel sein, um den eigenen
Bewegungsradius zu erweitern.
Menschen mit Seheinschréankung
kdnnen durch ihn ein Gefuhl fur ihre
korperlichen Fahigkeiten entwickeln
und lernen, wie sie Barrieren tber-
winden und sich Unterstitzung
holen kénnen.
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Mobilitat ist eine Aufgabe unserer
Gesellschaft. Rdumliche und soziale
Mobilitat sind die Voraussetzungen,
damit Menschen mit und ohne
Behinderung selbstbestimmt ge-
meinsam leben kénnen.

»Nichts Uber uns ohne uns*, diese
Forderung aus der UN-BRK macht
klar, dass das Expertenwissen von
Betroffenen unersetzbar ist, wenn
politische Entscheidungen getroffen
werden. Mobil sein heil3t deshalb
auch, dass alle, die sich in der
Behindertenselbsthilfe engagieren,
den Ort des politischen Geschehens
und das Ohr der Verantwortlichen
auch wirklich erreichen kénnen.

G’

Verena Bentele, Beauftragte
der Bundesregierung fur
die Belange behinderter Menschen
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von Gustav Doubrava

Nicht bei allen Menschen, die mit
weiBem Langstock oder Flihrhund
unterwegs sind, ist es stockfinster.
Als gesetzlich blind gilt, wer gerade
noch zwei Prozent sieht. Ob man
Helligkeitsunterschiede, etwa
Lichtquellen wie Fenster in einem
Raum wahrnimmt und schemenhaft
wie durch Milchglas Hauser,
B&ume oder Autos erkennt oder
wie durch ein Schlusselloch sogar
Schriftzeichen lesen kann, hangt
von der Augenkrankheit ab. Zum
Sehverlust kommt die Behinderung
durch duBere Umstande: Die Licht-
verhaltnisse spielen eine Rolle -
und die &ndern sich standig, etwa
beim Betreten eines Ladens, einer
unterirdischen FuBgéngerpassage
oder eines Zuges. Der Wechsel
der Lichtverhéltnisse, das Fehlen
von Kontrasten an Treppenstufen
oder bei den Pollern auf Gehwegen
werden zu Gefahren, wenn man
sich noch visuell zu orientieren
versucht. Wer das nicht mehr kann,
weil ihm jede Lichtwahrnehmung
fehlt, muss sich auf das Gehér
und den Tast- und Geruchssinn
verlassen. Entscheidend ist aber
eine raumliche Vorstellung

des Weges von A nach B und

die Kenntnis markanter Punkte,
um zu wissen, wo man sich gerade
befindet und wie es weitergeht.

Ein Blindenfihrhund ist zwar in der
Lage, Hindernissen auszuweichen,
aber auf dem Weg zum Arzt oder
zur Bank braucht er an StraBen-
querungen oder vor Richtungs-
wechseln Kommandos. Der Hund
fuhrt den Menschen, der Mensch
muss wissen, wo es langgeht. Eines
nicht zu fernen Tages werden
Navigationsgerate durch die Anzeige
von Hindernissen und markanten
Punkten die Orientierung auf dem
Weg von Haus zu Haus erleichtern,
praziser als das mit den bereits
verfligbaren Navis und den Apps
fur das Smartphone jetzt schon
mdglich ist.

Blindes Vertrauen

Die Wahrnehmung der Umwelt mit
den verbliebenen Sinnen, mit dem
Langstock und technischen Hilfen
ist das eine, sich mit einem stark
eingeschrankten oder nicht mehr
vorhandenen Sehvermdgen allein

in den StraBenverkehr zu wagen,
der eigentlich ein volles Sehvermdgen
voraussetzt, ist das andere. Nach
einem partiellen oder totalen Seh-
verlust bleibt das flr langere Zeit
unvorstellbar. Wann der Wunsch
wéchst, wenigstens kurze Wege bis
zum Briefkasten oder zum Béacker
wieder alleine zu gehen, hangt auch
vom korperlichen Zustand und vom
Wohnumfeld ab. Es kostet Uberwin-
dung, den weiBen Stock in die Hand
zu nehmen und sich zu ,,outen“.
Eine erblindete Frau hat es mit 78
noch geschafft, selbststéndig 9
einen taglichen Spaziergang



im Wohngebiet zu machen,
ohne jedoch eine StraBe zu

queren. Am meisten freute sie sich
dartber, von Menschen, die sie
kannten, angesprochen zu werden.
Zu Besuch waren sie ohne die
Begegnung auf der StraBe nicht
gekommen.

Uber Stock und Stein

Mit dem Stock oder einem Fuhr-
hund ist es jedoch nicht getan.

Ein Orientierungs- und Mobilitats-
training (O&M) unter fachlicher
Anleitung vermittelt nicht nur Sicher-
heit und Selbstvertrauen, man lernt,
die Verkehrs- und Umweltgerdusche
zu deuten, Gerliche auszuwerten,
Situationen zu erfassen, eine
Vorstellung von Verkehrsrdumen
zu gewinnen, den Langstock

als Orientierungshilfe zu verwenden
und im Bedarfsfall Kontakt mit
Menschen aufzunehmen.

Wenn die gebaute Struktur des
ruhigen Wohngebietes hinreichend
vertraut ist, wagt man sich in beleb-
tere StraBen mit Geschaften, mehr
FuBgangern, Werbestandern, ampel-
geregelten Kreuzungen, Haltestellen
offentlicher Verkehrsmittel und
einem hoheren Gerauschpegel.

Fir eine sichere Orientierung wirde
man sich Bodenindikatoren, das sind
Gehwegplatten mit einer genormten
Noppen- und Rippenstruktur, vor
den Eingangen o6ffentlicher Gebdude,
zum leichteren Auffinden von Halte-
stellen und StraBenquerungen
winschen. Doch das kann dauern,

wenn nicht gerade StraBenbaumaB-
nahmen anstehen. An StraBen-
querungen werden nach und nach
die Bordsteine gegen Null abgesenkt,
um Rollstuhl- und Rollatornutzern
entgegenzukommen. Blinde und
stark seheingeschrankte Menschen
bendtigen aber eine Bordsteinhéhe
von mindestens drei Zentimetern
und Platten mit einer Rippenstruktur,
deren Rippen auf die gegeniber-
liegende Querungsstelle ausgerichtet
sind. In gleicher Weise sind Mittel-
inseln zu gestalten. Nur so ist es
moglich, den sicheren Raum

der Schutzinsel und die Fahrbahn
zu unterscheiden.

Ampeln lassen sich nur dann
sicher nutzen, wenn sie nach

dem Zwei-Sinne-Prinzip, also
optisch und zusatzlich akustisch
oder taktil, die Griinphase anzeigen.
Ein akustisches Signal ist zum
Finden des Mastes nétig.

Die Haltestellen 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel am StraBenrand lassen
sich nur sicher finden, wenn Streifen
aus Rippenplatten quer tber den
Gehweg eingebaut werden. Halte-
stellen- oder fahrzeuggebundene
Anzeiger und Lautsprecher sollten
Uberall die Bezeichnung der Linie
und das Fahrziel Gbermitteln.
Sehbehinderten Menschen hilft es,
wenn sich die Einstiegstiren und
die Turdffner farblich abheben.
Farbkontraste im Inneren der Fahr-
zeuge erleichtern die Orientierung.
Haufig erfolgt die Ansage der Halte-
stellen zu leise und die Anzeige auf



dem Display wird als zu klein und zu
kontrastarm wahrgenommen. Blinde
Menschen tun sich schwer, einen
Platz zu finden. Insbesondere junge
Fahrgéste bieten erfreulicherweise
oft ihre Platze und auch Hilfe an.

Zu viel Platz erschwert
die Orientierung

Schwierig ist die Orientierung auf
groBen Platzen und in FuBgéanger-
zonen ohne taktil und farblich
kontrastierendes Bodenleitsystem.
StraBenmdbel, Werbestander, Pflanz-
trége und die StraBengastronomie
erzwingen einen Slalom, der leicht
zum Verlust der Orientierung flhren
kann. Es ist nicht einfach, den richti-
gen Haus- oder Ladeneingang zu
finden. Fur die Stadt- und Verkehrs-
planer steht die Asthetik der Platz-
gestaltung meist Gber der Funktiona-
litét fir BUrger mit Handicaps.

Richtig gefahrlich kann es werden,
wenn die Trennung zwischen
Fahrbahn und Gehwegen aufge-
geben wird und der Verkehrsraum
uneingeschrankt allen offen steht.
Wahrend sich sehende Menschen
mit Gesten versténdigen, kénnen
blinde und sehbehinderte FuB-
génger nur hoffen, dass sie nicht
Ubersehen werden.

Auf Menschen zugehen
nimmt BerUhrungsangste

mr oy
Der Einkauf im Supermarkt ”/ 'f///
mit schmalen Géngen und _

h&aufiger Umorganisation des
—




_) Warenangebotes ist nahezu

unmaoglich. Nur wenige Mérkte
haben einen taktilen Plan der Innen-
einrichtung. Wenn man das ge-
wunschte Regal gefunden hat,
leistet ein sprechender Barcode-
leser gute Dienste.

Wo viele Menschen sind, etwa

in Warenhausern, Restaurants, in
Postfilialen mit mehreren Schaltern
und einem Wartebereich und

in vollen Zlgen, helfen der weiBe
Langstock und ein freundliches
Gesicht. Die Menschen werden
aufmerksam und man darf mit
mildernden Umstanden rechnen,
wenn man einmal jemandem zu
nahe kommt.

Keine Komplexe vor Komplexen

Die Orientierung in groBen Gebaude-
komplexen, Flughafen, Bahnhéfen,
Krankenhausern, Verwaltungs-
gebduden, aber auch in Freizeit-
anlagen, Stadien, Schwimmbé&dern,
Museen und Theatern muss maoglich
sein, wenigstens bis zu einem
Ansprechpartner am Empfang,

der weiterhilft. Die Bauordnungen
der Lander enthalten fir Neu- und
groBe Umbauten Vorschriften tber
die Herstellung von Barrierefreiheit
auch fir Menschen, die schlecht
oder nichts sehen. Der Fokus der
Betroffenen liegt auf den Eingangs-
bereichen, den Leitsystemen, den
Treppen- und Aufzuganlagen und der
Beschilderung. Die Architekten sind
gefordert, die Asthetik und die Funk-
tionalitdt harmonisch zu verbinden.
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Gefahrliche Bahnsteige

Wo immer die Deutsche Bahn
Bahnsteige neu baut oder saniert,
werden taktil und visuell gut wahr-
nehmbare Leitsysteme und Hand-
laufbeschilderungen geschaffen.
Ohne Bodenmarkierungen ist es
blinden Menschen nicht mdéglich,
den weiBen Strich, der die Gefah-
renzone markiert, wahrzunehmen.
Das kann bei Mittelbahnsteigen, die
nicht viel breiter sind als die Bahn-
steigtreppen, geféhrlich werden,
insbesondere, wenn schnell fahren-
de Zige passieren. Die Gefahr, ins
Gleis zu stlrzen, stellt eine groBe
Verunsicherung dar.

Auf dem Weg nach Inklunesien

Ziel der UN-Behindertenrechts-
konvention, die seit Méarz 2009 in
der Bundesrepublik Deutschland
geltendes Recht ist, ist die inklusive

11

Gesellschaft, in der alle Menschen
die Bedingungen vorfinden, die

sie benotigen, um ihre Persoénlich-
keit zu entfalten und am Leben der
Gemeinschaft teilzuhaben. Nie-
mand muss mehr integriert werden.
Inklusion heift, dass alle von
Anfang an dazugehdren.

Um Daseinsgrundfunktionen

wie Wohnen, Arbeiten, Versorgen,
Bilden und Erholen wahrnehmen
zu kénnen, ist die Teilnahme am
Verkehr, also Mobilitat, unabdingbare
Voraussetzung. Seit 2009 wurden
technische Standards, enthalten
in den Normen des Deutschen
Instituts fur Normung (DIN) und

in anderen Regelwerken, fur die
barrierefreie Umweltgestaltung
geschaffen bzw. Uberarbeitet.
Bund, Ldnder und Kommunen
erarbeiteten Aktionsplane, deren
Umsetzung zlgig vorangetrieben
werden muss. Der gute Wille

der Planer und Entscheider allein
genugt nicht und die barrierefreie
Mobilitat als Vision fur Inklunesien
ist nicht zum Nulltarif zu haben. =

Gustav Doubrava (*1937) ist
Diplom-Verwaltungswirt und
Fernmeldeamtsrat im Ruhestand
und war bis 2012 Landesverkehrs-
beauftragter des Bayerischen
Blinden- und Sehbehinderten-
bundes. Seit 2010 ist er Ehren-
mitglied des DBSV.






Hiltsmittel
" Seele

von Robert Bohm

Von Anfang an hatte ich mir einen
FUhrhund gewlinscht, nachdem ich
im Sommer 1990 beim Klettern aus
21 Metern H6he abgestirzt war.
Dabei zog ich mir eine Vielzahl von
Verletzungen zu und verlor auch
mein Augenlicht. Nach einem
langeren Klinikaufenthalt begann
ich mit der beruflichen Reha-
bilitation, machte eine Ausbildung
zum Masseur und medizinischen
Bademeister und arbeitete in
diesem Beruf bis 2003. Erst, als ich
2004 in Rente ging, konnte ich mir
die Zeit nehmen und mich gezielt
auf die Suche nach einem Fuhr-
hund machen, der zu mir passte.

Ich hatte das Gllck, auf zwei
Fihrhundhalterinnen zu stofBen,

die mir sehr konkret zeigen konnten,
was man unter ,FUhrarbeit”

versteht. Als wir zum Beispiel durch
eine FuBgéngerzone gingen, konnte
ich erfahren, dass man mit Fihr-
hund nichts mehr umrennt — weder
Auslagen, noch Stlhle, Tische,
Fahrrader, Fahrradstdnder oder
Passanten. Ich war fasziniert.

Der Fuhrhund lernt wéarend seiner
Ausbildung das Umgehen von
Hindernissen und weicht ihnen
geschickt aus, sodass auch der
Halter nicht dagegen st68t. Durch
dieses Ausweichen wird einem
das Laufen deutlich erleichtert.
Doch der Fihrhund kann noch viel
mehr: Er verlangsamt vor Boden-
hindernissen und bleibt davor
stehen. Bei H6henhindernissen,
unter denen der Hund ohne
Schwierigkeiten hindurch kénnte,
berticksichtigt er die KérpergréBe
der gefuhrten Person. Ist sie zu

groB, geht der Hund nicht
weiter. Dies bietet einen weit-




aus groBeren Schutz, als

es der Langstock zu leisten
vermag. Auch das Gehen auf
StraBen ohne Burgersteig ist mit
FUhrhund nicht mehr so schwer,
und im Winter wird einem
die Orientierung auf zugeschneiten
Wegen deutlich erleichtert.

Ein Hund tut sich jedoch schwer
damit, Entfernung und Geschwin-
digkeit sicher einzuschatzen. Um
gefahrlos durch den StraBenverkehr
zu kommen, sollten alle Fihrhund-
halter darum ein abgeschlossenes
Orientierungs- und Mobilitats-
training (O&M) absolviert haben,
bevor sie sich mit dem Gedanken
beschéftigen, einen Fihrhund
anzuschaffen. Viele Menschen
glauben auch noch immer, dass der
Fihrhund das Rot oder Griin der
Ampel erkennt, doch das ist falsch.
Der Hund zeigt auf Kommando den
nachststehenden Ampelmast an.
Die Entscheidung zum Queren einer
StraBe obliegt einzig der Person,
die sich fuhren lasst. Positiv ist,
dass immer mehr Kreuzungen mit
barrierefreien Ampeln ausgestattet
werden, die uns eine klare Informa-
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tion Uber die Kreuzungssituation
vermitteln. Bodenindikatoren, die
von Langstocknutzern zur Orientie-
rung verwendet werden, spielen fur
FUhrhundhalter hingegen eine weit
geringere Rolle, da diese haufig auf
den Langstock verzichten und ihrem
Hund statt einer Leitlinie folgen.

FUr mich war nach der ersten
Kontaktaufnahme mit den beiden
Fuhrhundhalterinnen ein neu
gegrundeter Fihrhundhalterstamm-
tisch in Mittelfranken die nachste
Informationsquelle. Hier lernte ich
viel Uber Pflege, Freilauf, Erziehung
und die eigentliche Fuhrarbeit.
AnschlieBend ging ich gemeinsam
mit meiner Familie auf die Suche
nach der richtigen Fihrhundschule.
Als ich mich entschieden hatte,
musste ich noch auf die Bewilli-
gung meiner Krankenkasse warten.
SchlieBlich erhielt ich diese — und
dann durfte ich endlich Django
kennenlernen. Er ist ein schwarzer
Labrador-Golden Retriever-Mix und
wurde 2004 geboren. Seit 2006
sind wir ein Gespann. Von Anfang
an bestand eine gute Bindung
zwischen uns.
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Robert Bohm (47),
Bundessprecher
des Arbeitskreises
FUhrhundhalter des DBSV,
ist Masseur und medi-
zinischer Bademeister
und lebt im mittel-
frankischen Baiersdorf.
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_) Die Einweisung dauerte
insgesamt drei Wochen.
Davon war ich zwei Wochen am Ort

der FUhrhundschule und eine
Woche mit dem Trainer an meinem
Wohnort. Danach verabschiedete
sich Djangos Ausbilder mit dem
Versprechen, mir flr Fragen jeder-
zeit zur Verfligung zu stehen.

Natdrlich lief nicht immer alles
perfekt, aber die Fehler waren wohl
meist bei mir zu suchen. Mit dem
Schrecken bin ich noch einmal
davongekommen, als ich eine
StraBe Uberqueren wollte und

die Signale meines Hundes einfach
Uberging. Django wurde schon
langsamer, als wir noch ein gutes
Stiick von der Bordsteinkante
entfernt waren. Er hielt sogar an,
aber ich forderte ihn auf weiter-
zulaufen. So machte er noch einige
Schritte und drehte sich dann vor
mich. Ich brachte ihn wieder in die
richtige Richtung und tastete mich
vor bis zur Kante. Immerhin ein
wenig aufmerksam geworden,
hdrte ich genauer auf die Verkehrs-
gerausche und bemerkte, dass
rechts von uns eine Baustelle war.
Die Gerausche lieBen ganz klar auf
StraBenbauarbeiten schlieBen.
Weil aber rechts von uns, schenkte
ich ihnen keine Beachtung und nach-
dem kein Auto mehr kam, Uberquerte
ich — das heiBt, wollte ich Gber-
queren und fand mich einen Meter
tiefer in einer Baugrube wieder.
Zum Glick kam ich mit beiden
Beinen gleichzeitig auf und blieb
unverletzt. Django sprang hinterher
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und half mir, auf der anderen Seite
aus der Grube herauszufinden,
damit wir unseren Weg auf dem
Gehweg fortsetzen konnten.

Fehler sind dazu da, dass man aus
ihnen lernt, und ich habe daraus
gelernt, dass ich mich von Django
nun bedingungslos flhren lasse.
Natirlich macht auch er mal Fehler.
Wichtig ist dann, dass man sie
konsequent korrigiert. So sind wir
ein gutes Gespann geworden, sind
viel unterwegs in bekannten wie
unbekannten Gegenden und ich
achte darauf, dass der Freilauf nicht
zu kurz kommt. Vielleicht ist dies
der Grund daflir, dass gemessen an
der Anzahl blinder und hochgradig
sehbehinderter Menschen in
Deutschland Fuhrhundhalter eine
Minderheit sind: Der Fihrhund ist
eben kein Hilfsmittel, das man an
den Kleiderhaken hangt und nur bei
Bedarf hervorholt, sondern braucht
auBer Zuwendung, Pflege und
Futter auch Pausen, Freilauf und
Kontakt zu anderen Hunden.

N

Denn Django ist keine
Maschine, sondern ein
tolles Hilfsmittel mit
Seele, und er zeigt mir
durch seine Freude an
der Arbeit immer wieder,
was for ein Gewinn er
for meine Selbststandig-
keit ist. m




Der Deutsche Blinden- und
Sehbehindertenverband e. V. (DBSV)

Als Dachverband der Selbsthilfevereine des Blinden-

und Sehbehindertenwesens biindelt und koordiniert

der DBSV das bundesweite Handeln und Auftreten

von 20 Landesvereinen. Die Landesvereine selbst vertreten
die Interessen der blinden und sehbehinderten Menschen
auf Landerebene.

Das Angebot der Selbsthilfevereine ist einzigartig,

denn nur hier wird Betroffenen von Betroffenen geholfen.
Patienten, die mit einer Augenerkrankung konfrontiert sind,
treffen auf Menschen, die einmal in der gleichen Situation
waren und deshalb ganz genau wissen, wie man sich
nach einer solchen Diagnose fihlt.

Die Netzwerke der Selbsthilfe informieren zudem

Uber medizinische Fragen und helfen in sozialen und recht-
lichen Angelegenheiten. Zahlreiche spezialisierte Fachdienste
und Einrichtungen unterstiitzen im Berufsleben, beraten

Uber Hilfsmittel, verleihen Horblcher, bieten Veranstaltungen,
Erholungsreisen und Kurse zur Bewaltigung des Alltags

wie auch zur Verbesserung der Mobilitat.

Das zentrale Angebot aber ist und bleibt der Austausch
unter Betroffenen und damit das beste Mittel,
um die Auswirkungen einer Augenerkrankung zu verarbeiten.

Wenn Sie dazu Fragen haben oder uns Anregungen
geben méchten, sprechen Sie uns an!

© 01805 - 666 456

0,14 €/Min. aus dem Festnetz, Mobilfunk max. 0,42 €/Min.

DBSVA.

Deutscher Blinden- und
Sehbehindertenverband e. V.



Der weil3e

Langstock
und seine
weisen Vater

& .

Im Jahr 1964 rief der damalige
US-Prasident Lyndon B. Johnson
den ,Tag des WeiBen Stockes”
ins Leben, der am 15. Oktober
begangen wird und 1969 auch
von den Vereinten Nationen als
JInternationaler Tag des WeiRen
Stockes” proklamiert wurde.
Blinde, sehbehinderte und
taubblinde Menschen machen
an diesem Tag auf ihre Anliegen
aufmerksam. Das 50-jahrige
Jubildum am 15. Oktober 2014
ist Anlass fur Dennis Cory und
Jochen Fischer, zwei Pioniere
des Langstocktrainings, auf

die Anfange des weiRen Stockes
zuruckzublicken.

Blinde und hochgradig seh-
behinderte FuBgénger, die mit dem
weiBen Langstock unterwegs sind,
gehdren heute ganz selbstverstéand-
lich zum Bild des 6ffentlichen
Lebens. Das war nicht immer so.




Zwar hatte die Franzdsin Guilly
d‘Herbemont bereits in den 1930er
Jahren die Ildee, einen weiBen Stock
als Schutz- und Erkennungszeichen
fur blinde Menschen einzusetzen,
doch erst Jahrzehnte spater wurde
der Langstock entwickelt und mit
ihm verschiedene Techniken, um
sich mit seiner Hilfe sicher und
selbststandig zu orientieren und

zu bewegen. Parallel dazu entstand
die Idee, blinde und hochgradig
sehbehinderte Menschen gezielt im
Umgang mit dem neuen Hilfsmittel zu
schulen. Das war die Geburtsstunde
des Orientierungs- und Mobilitats-
trainings (O&M). Neben dem Erler-
nen sogenannter Lebenspraktischer
Fahigkeiten (LPF) gehdrt es bis
heute zu den wichtigsten und grund-
legendsten Schulungen, die blinden
und sehbehinderten Menschen

das Alltagsleben leichter machen,
ihnen einen gréBeren Bewegungs-
radius verschaffen und dadurch mehr
Selbstbestimmung ermdglichen.

Wie alles anfing ...
Orientierungs- und Mobilitats-
schulungen mit dem Langstock
wurden wahrend des Zweiten Welt-
kriegs von einem Mitarbeiterstab

in der Valley Forge Klinik fir Kriegs-
blinde (USA) begonnen. Die Idee
eines langen Stocks, zuerst aus
Holz, dann nach kurzer Erprobung
aus Leichtmetall, kam von Richard
Hoover, der vor dem Krieg an

der Blindenschule in Maryland tatig
war und nach dem Krieg Augenarzt
wurde. Der Stock trug daher lange
Zeit den Namen ,,Hoover Cane"“.

19

50 Jahre

TAG DES
WEISSEN
STOCKES

Internationale Zusammenarbeit
Im August 1966 reiste einer der
ersten O&M-Lehrer in den USA,
Stanley Suterko, fur ein Jahr nach
England, um das Midlands Mobility
Centre in Birmingham aufzubauen,
und bildete hier sowohl blinde
Menschen als auch das Personal
fur das Zentrum aus.

Die American Foundation for the
Overseas Blind (AFOB, heute: Helen
Keller International) bot in den
Jahren 1968 bis 1970 Einflihrungs-
kurse in O&M in Paris an. Einer
der Kursteilnehmer, der sehende
Blindenoberlehrer Hans Erich Kiefner
aus Friedberg, verbreitete die Idee
des O&M-Trainings daraufhin auch
in Deutschland. An mehreren
Einrichtungen fUr blinde Menschen
wurde zu jener Zeit an der Entwick-
lung von O&M gearbeitet und

der Langstock gewann mehr und
mehr an Akzeptanz. 1973 fand,
entwickelt von Blindenlehrern und
-erziehern und unter der Schirm-
herrschaft des Verbandes flr
Blinden- und Sehbehinderten-
padagogik, in Timmendorfer Strand

der erste Lehrgang fur O&M-
Trainer in Deutschland statt.



_) Jochen Fischer, der zu jener

Zeit im sportpadagogischen
Bereich an der Deutschen Blinden-
studienanstalt (blista) in Marburg
tatig war, hatte an dem Kurs
teilgenommen und sehr frih die
Vorteile des Langstocks erkannt.
Die Beine seines Kamerastativs
mussten dran glauben - er hatte
sie einfach abmontiert, mit Klebe-
band umwickelt und weil3 gestri-
chen. Diese ,Langstdcke” standen
zusammen mit den verl&dngerten
Plastikstocken flr die ersten
Versuche zur Verfligung.

Von Marburg nach

England, in die USA -

und zurick

1974 schickte der Direktor der
blista, Hans Heinrich Schenk,

das Ehepaar Béatrice und Jochen
Fischer nach Birmingham zur
Ausbildung als O&M-Lehrer.

Zur gleichen Zeit beurlaubte er
Dennis Cory, der ebenso wie seine
Frau Pamela Erzieher an der
blista war, damit er in den USA
den Abschluss als O&M-Lehrer
machen konnte. Unterdessen
absolvierte Pamela Cory im selben
Programm die Ausbildung als
Lehrerin flr Lebenspraktische
Fahigkeiten (LPF). Sie war damals
in Deutschland die einzige, die
Ausbildungskurse in LPF anbot,
zuné&chst an der blista in Marburg,
spater an dem von ihr und

ihnrem Mann gegriindeten Institut
far Rehabilitation und Integration
Sehgeschadigter (IRIS) in
Hamburg.
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Als die Fischers aus England und
die Corys aus den USA zuriick-
gekommen waren, bauten sie
zunéchst gemeinsam das O&M-
Programm in Marburg aus. Sie
hatten aber auch das Gedankengut
der Low Vision-Bewegung mit-
gebracht und verschafften der
Differenzierung zwischen Blindheit
und Sehbehinderung Aufmerksam-
keit. Von nun an wurden an der
blista auch sehbehinderte Menschen
gezielt geférdert. Bis dahin hatte
man sie oft gezwungen, bei O&M-
und LPF-Schulungen Augenbinden
zu tragen, anstatt ihr verbliebenes
Sehvermdgen zu trainieren; nun
gab es Trainings speziell fir sie.

Man arbeitete mit Bildschirmvergro-
Berungsgeraten und Monokularen.

= g i
& ‘.;'al. .

Produktionsstart

for Langst6cke in Deutschland
Am Anfang wurden Langstdcke aus
England, Dadnemark und Schweden
importiert, da es in Deutschland
keinen Hersteller gab. Eines Tages
jedoch meldete sich der Erfinder
des Audilux Lichterkennungsgeréts,
Hans Wenz, bei der blista, um die
ersten in Deutschland produzierten
Langstdcke anzubieten — 50 Stiick
wurden bestellt. Es dauerte nicht
lange, bis andere Stdcke in
Deutschland hergestellt wurden:
einteilig, mehrteilig, faltbar, teles-
kopierend, aus Metall, Glasfiber,
Karbonfiber. Auch die Tastspitzen
wurden enorm weiterentwickelt
und sind heute je nach Bedarf und
Geschmack in den unterschied-
lichsten Ausflhrungen erhéltlich.



Langstocktraining

plus Echoortung

In der ,Experimentierzeit“ Ende
der 1960er Jahre gab der blinde
Jurastudent Armin Kappallo,
Vorsitzender des Deutschen Blinden-
verbandes (DBV) von 1986 bis 1998,
Jochen Fischer wesentliche Impulse.
Er hatte ein hervorragendes Gehor
und war davon Uberzeugt, dass dies
fur die Fortbewegung blinder Men-
schen unverzichtbar sei. Einen
Stock hatte er nicht, aber die Absat-
ze seiner Schuhe waren metallbe-
schlagen. Jeder Schritt erzeugte
einen Klick, der von Hindernissen

in der ndheren Umgebung reflektiert
wurde und sie hérbar machte.
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Jede Woche ubten Kappallo und
Fischer mit Schilern das Héren

der Sdulen in der alten Pausenhalle
der blista. Die Ubenden wurden in
Abstanden von 50 Zentimetern bis
vier Metern an den Saulen vorbeige-
fuhrt und sollten diese anzeigen.
Bei einer anderen Ubung sollte in
einer vorgegebenen Distanz vor einer
Wand gestoppt werden. Danach
ging es nach drauBen. Ziel war das
Heraushdren von Bdumen am
Rande des Gehwegs, dann das
Heraushdren von Laternenpféahlen.
Mit diesen und weiteren Ubungen
erwarben viele Schiler die Fahigkeit,
vor- und zurlickliegende Haustlren,
ja sogar vorspringende Dachrinnen
mit dem Gehdr zu erkennen.

Das Nutzen von reflektierten Gerau-
schen wird ,,Echoortung® genannt.
Sie ist keine Erfindung des

21. Jahrhunderts, sondern wurde
schon Anfang der 1970er Jahre
von Kappallo und der blista
systematisch eingesetzt. So wird
eine gute Langstocktechnik im
Mobilitatstraining durch ein gutes
Gehor und den Einsatz der Echo-
ortung sinnvoll erganzt. m
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von Klaus Hahn

Es muss gegen Ende 1971 gewesen
sein. Vor gut einem Jahr hatte ich
in Marburg mit dem Jura-Studium
begonnen und gleichzeitig in einem
halbjahrigen Kurs die blindentech-
nische Grundausbildung absolviert.
An der Deutschen Blindenstudien-
anstalt (blista) waren mir erstmals
srichtig” blinde Leute begegnet,
denn meine Schulzeit hatte ich

zu Hause in — wie ich es nannte -
»,wilder Integration” verbracht.
Meine anfangliche Scheu diesen
Menschen gegentber, die rein

gar nichts mehr sahen, legte sich
schnell, und ich lieh ihnen gerne
mein bisschen Augenlicht, schon
um den Gedanken zu verdrangen,
ich kénne eines Tages auch zu ihnen
gehdren. Ich hatte zwar das Merk-
zeichen fur ,,blind“ in meinem
Schwerbehindertenausweis, doch
das war mehr eine birokratische
Einstufung. Okay, ich konnte nicht
mehr lesen, schon gar nicht meine
eigene Schrift, aber dafir hatte

ich ja die Punktschrift gelernt. Ich
konnte auch keine Gesichter erken-
nen, aber wer mich kannte, konnte
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mich ansprechen. In der Stadt kam
ich bestens zurecht: Ich pragte mir
charakteristische StraBenbilder und
Gebaude ein, merkte mir StraBen-
namen und kannte die Wege

aus dem Effeff. Ich erweiterte den
Stadtplan in meinem Kopf bei jeder
Gelegenheit. Auch kannte ich alle
Tucken und Klippen und rihmte
mich, nie zweimal vor denselben
Laternenpfahl gerannt zu sein.

Die Kollisionen mit anderen Passan-
ten auf dem Gehsteig waren manch-
mal etwas unangenehm. Wenn

die Leute freundlich reagierten,
entschuldigte ich mich, wenn sie
schimpften, blaffte ich zuriick, und
eine Zeit lang hielt ich es fir beson-
ders geschickt, sie anzuschnauzen,
bevor sie etwas sagen konnten.

Nur war da das verflixte Problem
mit der Dunkelheit. Da sah ich
namlich nichts, entweder weil es
dunkel war, oder weil mich das
Licht, das irgendwoher kommen
mochte, blendete. Mein Freund
Jurgen, vollblind und ein Genie in
Sachen Orientierung und hand-
werklichem Geschick, erinnerte
mich dann ungerihrt an meinen
weiBen Stock. Er gehoérte zu der

Grundausstattung, die ich zu
Beginn meiner blindentechni-



é schen Ausbildung erhalten
hatte, und bestand aus
vier Kunststoffrohrchen, die auf ein
Gummiband aufgefadelt waren.
Das untere Ende nannte man zwar
Spitze, es war aber ein kantiger
zylindrischer Pfropfen, der das
untere Réhrchen abschloss, und
oben dran war ein komischer,
knubbeliger Knauf, den man nicht
vernunftig in die Hand nehmen
konnte. Daflr hatte er eine Gummi-
schlaufe fur das Handgelenk. Das
einzig Praktische an diesem Ding
war, dass man es vierteilig zusam-
menklappen, mit der Gummischlau-
fe zusammenbinden und so platz-
sparend in die Tasche stecken
konnte. Aufgeklappt und zusam-
mengesteckt blieb seine Lange
knapp unter einem Meter, und
wenn man damit auf eine Uneben-
heit im Boden traf, verkantete sich
sofort die Spitze und der ganze
Stock bog sich durch den
Schwung des Laufens durch wie
ein Flitzebogen. Man konnte ihn
nur diagonal vor den Koérper halten
und — wenn man irgendwo davor-
gelaufen war — nachtasten, was es
fUr ein Hindernis sein konnte. Ich
glaube, im Katalog war das Gerat
als ,, Taststock” ausgewiesen.
Und mit so einem Ding sollte ich
am helllichten Tag herumlaufen —
l&cherlich!

Wie gesagt, es war Ende 1971.
Jurgen und ich hatten eine verloren
geglaubte Zivilrechtsklausur
bestanden und Grund zu feiern. Es
wurde spét, der letzte Bus war weg
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und vor allem war es dunkel. Mein
Stock lag zu Hause und ich musste
durch steile Gassen mit Treppen
und Kopfsteinpflaster hinauf bis
kurz unter das Marburger Schloss.
Da spielte Jurgen seinen ganzen
GroBmut aus: Zwar hatte er mit
knapp drei Kilometern den langeren
Weg, doch musste er nur ein

und dieselbe StraBe entlanggehen
und die Dunkelheit stérte ihn nicht
weiter. Er lieh mir seinen Stock.
Dankbar nahm ich an und machte
mich an den Aufstieg. Mein ondu-
lierter Gang war keineswegs darauf
zurUckzufuhren, dass ich kaum
etwas sehen konnte, doch ein
hilfreicher Passant interpretierte das
anders und geleitete mich ein gutes
Stiick des Weges. Ob er das ohne
meinen Stock — mit einem nur
Besoffenen — auch gemacht hatte?

Bei der nachsten Sportstunde,
einem Freizeitangebot der blista,
kam ich mit unserem Ubungsleiter
Jochen auf diesen Gegensatz

zu sprechen, der zwischen dem
Nutzen des Stocks als Kennzeichen
und seiner Untauglichkeit im prak-
tischen Einsatz bestand. Jochen
hatte sich, wie ich merkte, langst
mit dem Problem auseinander-
gesetzt und sagte nichtern: ,,Wenn
dir dein Stock zu kurz ist, dann
mach ihn doch langer!“ Warum
war ich darauf nicht selbst gekom-
men? Freund Jldrgen war genauso
schnell Gberzeugt, holte die Reste
eines havarierten Stocks aus der
Kiste und wir verlangerten unsere
Taststocke um ein flnftes Glied.



AuBerdem setzte Jurgen an das
Ende der zylindrischen Spitze eine
dicke Schraube mit halbkugeligem
Kopf, die sich nicht an jedem
Kieselstein festhakte und geradezu
verschleiBfrei war. Jochen wies mich
dann noch ganz beilaufig in die
Pendeltechnik ein und so ausgerus-
tet, mit dem erwachsen gewordenen
Stock, konnte ich mich durchaus

in der Offentlichkeit sehen lassen.
Die Marburger waren erstaunt und
neugierig, die Kommilitonen beein-
druckt. Dass der flinfteilige Stock
mit der eisernen Kugelspitze schwer
war und dank seiner Instabilitat
beim Pendeln stdndig nachschwang,
wurde mir erst bewusst, als Jochen
mir einen Teleskop-Langstock aus
Glasfiber gab, den er aus Schwe-
den besorgt hatte. Es dauerte dann
noch ein paar Jahre, bis die frisch
gebackenen ersten Mobilitatstrainer
Deutschlands einen Tuftler und
Erfinder dazu animiert hatten,

den ersten deutschen Langstock
zu produzieren: ein am Ende zu
einer Krlcke gebogenes Alurohr
mit aufgestecktem Gummigriff und
beklebt mit reflektierender Folie,
das man am unteren Ende passend
flr die KérpergréBe seines Nutzers
abschnitt und mit einer aufsteck-
baren Kugelspitze abschloss.

Seither hat sich vieles in der Material-
technik geé&ndert und mancher
Glaubenskrieg zwischen den
Experten ist verraucht. Geblieben
ist der weiBe Langstock als ideale
Kombination aus Orientierungshilfe
und Kennzeichen.
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Einige Jahre spéater nach einem
Ortswechsel habe ich Gbrigens
noch ein ,ordentliches” Mobilitats-
training mit Langstock und Mono-
kular absolviert.

Langst ist der Langstock
mein fester Begleiter
geworden, ob ich auf
Reisen gehe oder nur die
Mulltonnen um die Haus-
ecke nach vorne hole.
Manchmal ist er mir

auch lastig, zugegeben,
aber peinlich - nein, dafor
ist er mir viel zu nitzlich. =

V

Klaus Hahn (*1951),
Verwaltungsijurist, ist Vorsitzender
des Blinden- und Sehbehinderten-
vereins Westfalen und Mitglied

im DBSV-Prasidium. Dem
Redaktionsteam des Jahrbuchs
,Weitersehen” gehort er seit 2012 an.
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Meline innhere

Leitlinie

von Dr. Jirgen Trinkus

Mit ,,Augen auf und los* ist nichts
zu machen bei mir. Orientierung
lauft fir mich Gber das, was meine
Ohren héren und meine Tast- und
Riechorgane wahrnehmen. Ist es
madglich, einen von mir noch nicht
gegangenen Weg aus einer abruf-
baren Beschreibung so zu erschlie-
Ben, dass ich ihn als Stockgéanger
ohne sehende Begleitung gehen
kann? Die Mitarbeiter des Projekts
,Berlin fir Blinde und Sehbehinderte”
sind davon Uberzeugt und haben
viele interessante Orte flr eine
selbststéandige Erkundung erarbeitet.
Das Prinzip ist Gbertragbar und so
wollen wir auch in Kiel etwas Ver-
gleichbares beginnen. Ich bin daftr
unterwegs mit zwei Spezialisten
fur Orientierung und Mobilitat.

Mit ihnrem geschulten Blick erarbeiten
wir gemeinsam eine Beschreibung
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fir die Kiellinie, also die Promenier-
meile der schleswig-holsteinischen
Landeshauptstadt entlang des
Westufers der Férde. Das hort sich
dann so an:

»Sle verlassen den Bus
an der Haltestelle Kunst-
halle. Die stark befahrene
Strae DUsternbroker
Weg liegt in Ihrem
Rucken. Sie gehen
zunachst wenige Schritte
geradeaus. Dabei Uber-
queren Sie einen Fahrrad-
und FuBweg. Sie kKommen
zur Wegkante mit einer
Rasenflache dahinter.
Diese Kante ist jetzt Ihre
innere Leitlinie.”



_) Rechts von mir liegt die

Kieler Forde. An einem milden
Frihsommerabend wie heute
ist die Wasserkante bevélkert
von Menschen jeden Alters. Sie
schlendern, joggen, skaten, radeln,
plaudern oder sitzen gemditlich
auf der kleinen Kaimauer, meiner
inneren Leitlinie, herum.

sLeitlinie“ ist Mobilitatstrainerspra-
che, Fachchinesisch fur Stockgéanger.
»Innen“ ist die dem StraBenverkehr
abgewandte Seite. In meiner linken
Hand liegt bei meinem Gang an

der Kieler Foérde ein kleines Abspiel-
gerat fur Blindenhdrblcher. Mit dem
Daumen dricke ich die Playtaste

— und hére aus dem Lautsprecher:

,Weiter geht es an

der Leitlinie entlang.

Das ist zunachst eine Kante
mit einer Rasenflache
dahinter. Diese Kante

ist nach 20 Metern fur
etwa zehn Schritte unter-
brochen. Hier befindet
sich rechts ein Tor und
die Zufahrt zu einem
Parkplatz. Bitte gehen
Sie nicht nach rechts,
sondern behalten Sie lhre
Gehrichtung wahrend
dieser kurzen Unter-
brechung bei.
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Wenn Sie breit nach
rechts pendeln, werden
Sie bemerken, dass es
leicht bergab geht.

Das Untergrundprofil
rechts andert sich. Es
wird glatter. Dieses glatte
Profil bitte nicht betreten.
Hier befindet sich rechts
der Ostseekai, Kiels
Terminal fOr Kreuzfahrt-
schiffe, wo an manchen
Tagen in der Sommer-
saison bis zu drei Schiffe
festmachen und abgefer-
tigt werden.”

Den Ausdruck ,Leitlinie“ habe ich
von meinen Lehrern flr Orientierung
und Mobilitat gelernt. Diese haben
sich inzwischen eine allgemeinere
Berufsbezeichnung verordnet:

Sie nennen sich Rehabilitations-
lehrer flr Blinde und Sehbehinderte
und sind vereint in einem engagier-
ten Berufsverband. Sie machen
blinde Menschen gehen, indem
sie einen Weg auflésen in hér- und
vor allem tastbare Merkmale oder
,Landmarks®.

Auf den Stock gekommen bin ich,
als ich keinen Hund mehr lieben
lernen wollte, um den ich ein paar
schone Jahre spéter wieder trauern
miusste. Entschieden hatte ich mich
kurz vor dem Ende der DDR. Als ich



1987 noch um meinen verstorbenen
FUhrhund trauerte, hatte in Berlin-
Hirschgarten ein Mobilitatszentrum
seine Turen geodffnet. Ich bewarb
mich um eine Ausbildung und habe
mich spater oft gefragt, wie ich

bis dahin ohne Langstock durch
die Welt gekommen bin.

Die Mobilitat des Ostens — so ging
die Legende — begann im britischen
Birmingham. Das National Mobility
Center Birmingham wurde 1966 als
Einrichtung zur Ausbildung sehen-
der Instrukteure gegriindet und bot
in den 1970er Jahren Lehrgange fur
Multiplikatoren auch international
an. Hier holte sich die DDR das
Know-how zum Langstocktraining.
Hans Murrl und Karl-Heinz
Degenhardt wurden vom Blinden-
und Sehschwachenverband der DDR
(BSV) 1978 zu einem solchen Lehr-
gang geschickt. Hans Murrl erinnert
sich an Teilnehmer aus Skandi-
navien, Portugal und Israel. Daheim
sollte das angeeignete Wissen und
Kénnen die Keimzelle einer moder-
nen Elementarrehabilitation und
Mobilitatsunterrichtung werden.
Auch die Schulung von Instruk-
teuren aus den anderen sozialis-
tischen Landern sollten Murrl und
Degenhardt Gbernehmen.

Doch die DDR hatte schon vor dem
England-Trip begonnen, die Reha-
bilitation blinder und sehbehinderter
Menschen systematisch zu ent-
wickeln. Es gibt eine Anweisung
des Ministeriums fur Gesundheits-
wesen vom 13. Juli 1969, wonach
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in den Rehabilitationszentren

fur Blinde in Karl-Marx-Stadt, Halle
und Neukloster Lehrgénge fur
Elementarrehabilitation durchzufih-
ren sind. Schon 1975 veranstaltete
der Blinden- und Sehschwachen-
Verband eine groBe Rehabilitations-
konferenz, und der Prasident
Pielasch formulierte ebenso prazise
wie weitsichtig: ,Das entscheidende
Ziel der Elementarrehabilitation
besteht in der Neuorientierung des
Erblindeten mdglichst unmittelbar
nach dem Abschluss der klinischen
Behandlung. Sie soll den nahtlosen
Ubergang von der medizinischen
zur beruflichen Rehabilitation
sichern.”

Einer gab sein Wissen den anderen
weiter. Nach dem Vorbild der briti-
schen Mobility Officers wurden

far Berlin und die 14 DDR-Bezirke
Instrukteure ausgebildet, die im
BSV arbeiteten, aber vom Gesund-
heitsministerium bezahlt wurden.

In Berlin-Hirschgarten entstand
schlieBlich das Mobilitdtszentrum
des Blinden- und Sehbehinderten-
verbandes, bei dem ich mich 9
um einen mehrwdéchigen



_) Lehrgang bewarb. Das Zen-
trum war ein rasch errichteter
Neubau. Die Frauen, die hier meine

Lehrerinnen sein sollten, hatten
zuvor die Béden geschrubbt und
die Lehrkiche eingerichtet. Zu-
nachst lernte ich die Grundlagen
selbststandiger Orientierung:
Moglichst geradeaus einen freien
Platz Gberqueren und den Durch-
gang zwischen zwei Hindernissen
finden. Das Ubten wir in der Turn-
halle. Scheinbar ewig Ubte ich
die sogenannte ,,Diagonaltechnik®,
die Pendelbewegung mit dem
Langstock. Gehe ich mit rechts
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einen Schritt voran, pendelt der
Stock und sichert den néchsten
linken Schritt. Gehe ich mit dem
linken FuB nach vorn, pendelt

der Stock nach rechts. Das hatte
in Fleisch und Blut Uberzugehen.

Auf den Fluren des Hauptgebdudes
waren die Turen zu finden und mit
dem Langstock die Klinken zu
ertasten. Dann kamen die Treppen
dran. Treppe runter: Der Stock
schwebt diagonal vor mir her und
fuhlt den weiteren Treppenverlauf.
Treppe hoch: Ich halte den Stock
diagonal vor mir und tippe locker



gegen die Kante der tUbernachsten
Stufe vor mir, bis keine mehr
kommt. Dann gehe ich wieder
zur Pendeltechnik Uber.

Meine Trainerin war eine strenge
Lehrerin. Die Stocktechnik musste
sauber sitzen, denn es ging um
meine Sicherheit. Nach etwa zehn
Tagen durfte ich raus ins Gelénde,
unter Menschen, auf S-Bahnsteige,
in ZUge und Busse. Am Ende des
Lehrgangs stand eine Aufgabe:

Ich sollte eine Zeitung holen, die

am Kiosk auf dem Bahnhof Lichten-
berg hinterlegt war. Als ich es

mit Zittern und Bangen geschafft
hatte und von meinen Abenteuern
zu erzahlen begann, erfuhr ich,
dass meine Trainerinnen als Schutz-
engel die ganze Zeit dicht hinter

mir gewesen waren.

Im Alltag gibt es diesen
Begleitschutz nicht. Es
kommt darauf an, dass
ich nicht vergesse und
missachte, was mir bei-
gebracht wurde und dass
ich immer wieder einer
Leitlinie folgen kann, mal
einer inneren, mal einer
duBeren oder gar einem
genormten Blindenleit-
streifen mit Aufmerksam-
keitsfeldern.
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Einen solchen Leitstreifen
wunschen wir uns auch
fUr die Kieler Seeufer-
Promenade. Dann musste
ich nicht mehr an der
Kaimauer entlangtasten,
auf der meine Mitburger
den schénen Tag geniefRen.
Mal sehen, was unser
Projekt ,,GrUne Wege

in Kiel fOr blinde und
sehbehinderte Menschen“
bewegen kann.

|

Dr. Jiirgen Trinkus arbeitet als
Horfunkdokumentar beim NDR und
ist Vorsitzender von Andersicht e. V.
www.andersicht.net

Weitere Informationen

zum Projekt ,,Berlin fur Blinde
und Sehbehinderte” unter:
www.berlinfuerblinde.de



Mit dem

Finger

auf der

Landkarte

von Susanne Siems

Wie oft bin ich als Kind mit dem
Finger auf der Landkarte verreist.
TrAumte mich weg von zu Hause in
ferne Lander, hin zu den Abenteuern,
die ich gerade in irgendwelchen
Buchern erlebte. Diese Stunden
voller Traume gehdren zu meinen
schonsten Kindheitserinnerungen.

Dass diese Redewendung noch
eine viel reellere Bedeutung hat,
war mir damals nicht klar. Mein
Finger wanderte wie der Zeigestock
an der Tafel Uber den Atlas und

war nur eine Hilfe, um den richtigen
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Weg nach Mexiko, Indien oder
Groénland zu zeigen. Fir blinde
Menschen ist die Suche mit den
Fingern auf Reliefkarten die beste
Méglichkeit, sich geografische Rdume
zu Hause auf dem Sofa zu erobern.

P

Tastbare Karten und Globen gibt es
so lange, wie es die Blindenbildung
gibt. Also im deutschsprachigen
Raum seit dem Beginn des 19.
Jahrhunderts. Lesen und Schreiben
sollten blinde Menschen lernen,
aber auch die Chance zu einer
umfassenden Bildung und dem
Erlernen von Handfertigkeiten

erhalten. Ein Glicksfall fir die Q
x







»,Dass diese Exponate noch vorhanden
sind, freut mich personlich ganz
besonders, und ich kann unseren
Konferenzraum nie betreten,
ohne in Europa ,spazierenzugehen’.

6 66

Helga Neumann - Vorsitzende des Blinden-
und Sehbehindertenverbandes Niedersachsen e. V.




_) Entwicklung von Landkarten
far Blinde ist, dass der Be-
gruinder der ersten Blindenschule in
Deutschland, August Zeune, selbst
Geografielehrer war. Ja, mehr noch:
Zeune, Pionier der Blindenbildung,
gilt auch in der Wissenschaft
der Geografie als Wegbereiter.

Flr den Blindenlehrer Zeune stand
von Anfang an fest, Erdkunde

ist ein wesentlicher Bestandteil
des Unterrichts fur blinde Schiiler.
Um die Welt zu begreifen, muss
der blinde Mensch eben die Welt
be-greifen! Er fing damit ganz klein
und vor Ort an, mit Karten vom
Gebéude der Blindenanstalt

in Berlin-Steglitz. Die Tastibungen
wurden verbunden mit Ubungen zur
Orientierung und Mobilitat, auch
auf dem Gelande der Anstalt.
Danach wurden die Stadt Berlin
und ihre Stadtbezirke, zunachst mit
dem Finger auf der Karte und dann
in der Realitat, besucht. So konnte
ganz in der Nahe eine Beziehung
zwischen taktil abgebildetem Plan
und realem Objekt vermittelt
werden, ein Training, das half, die
Fantasie fur die groBen Weltreisen
auf Landkarten und Globen anzu-
regen. Auch den ersten Reliefglobus
entwickelte Zeune, die ,, Tast-
erdkugel®, wie er sie nannte. Dieser
Globus bestand aus Pappe und
Gips und hatte einen Durchmesser
von Uber einem Meter.

Aber bleiben wir bei den Land-
karten. Kein anderes Unterrichtsfach
als die Erdkunde hatte so groBBe
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Probleme, seine Inhalte flr blinde
Schiiler erfahrbar zu machen.

Es liegt in der Natur der Sache,
dass man die Anordnung von
Landern, Flissen und Kontinenten
nur schwer mindlich veranschau-
lichen kann. Damals wie heute sind
Padagogen in der Blindenbildung
sehr erfinderisch, wenn es um die
Anfertigung von Lehrmitteln geht.
Durch das Ubereinanderlegen
mehrerer Schichten von Formen
aus Pappe bzw. Holz erzielte man
Erhéhungen, Flisse und Grenzen
wurden durch Schnilre, Hauptstadte
durch Halbperlen dargestellt.

Die eigentlich knifflige Arbeit aber
war das Erarbeiten der Skizzen,
denn langst nicht jedes Detail
konnte wiedergegeben werden.
Das wirde auch den tastfreudigsten
und geschicktesten blinden
Menschen Uberfordern. Wie bei so
vielen Dingen liegt die Kunst im
Weglassen. Nur die wesentlichen
Informationen kommen auf die
Karte. Dabei gab es von Beginn an
einen hohen Anspruch an original-
getreue Darstellungen. Die Umrisse
der L&nder und die anndhernden
GroéBenverhaltnisse lernten blinde
Schiler kennen, indem sie die
einzelnen Teile wie bei einem Puzzle
auseinandernahmen und wieder
zusammensteckten.

Die ersten Karten waren Wandkarten.
Sie hingen als Unikate, meist

aus Holz, im Klassenraum. Mit den
Fortschritten der Blindenbildung
kam aber recht bald der 9
Wunsch auf, jedem Schiler im



_) Unterricht so eine Karte in die
Hand geben zu kénnen. Damit
brach die Geburtsstunde der Hand-
karten an. Federfihrend flr diese
Entwicklung steht der damalige
Leiter der Blindenanstalt in lllzach/
Elsass, Martin Kunz. Zunachst
fihrte er das Modellieren in den
Erdkundeunterricht ein: Die Schiler
stellten Karten mit exakten H6hen-
unterschieden selbst her. Fir diese
plastische Darstellung wurde Kunz
auf der geografischen Ausstellung
1877 in Berlin ausgezeichnet.
Nun waren zwar die Schiler starker
beteiligt, das Problem der Verviel-
faltigung von Landkarten war aber
immer noch nicht geldst. Die
Schichtenreliefs der Schiiler
bildeten die Grundlage fur erste
Prageversuche in lllizach. Die mo-
dellierten Platten wurden in starkes,
vorher angefeuchtetes Papier
gepresst, das nach der Trocknung
hart und stabil war und exakt die
plastische Darstellung der Relief-
platten wiedergab. Es gilt als groBer
Verdienst von Martin Kunz, auf
diese Weise eine Vervielfaltigung
einzelner Karten ermdéglicht zu
haben. Er fasste seine Karten zu
einem Gesamtwerk zusammen,
dem plastischen Repetitionsatlas.
Dieser Atlas wurde auch an vielen
Gymnasien sehender Schiler
eingesetzt.

Der Bann war gebrochen, jeder
Schiler konnte jetzt ,,seine” Karte
be-greifen. Kontinuierlich entwickelte
Martin Kunz, und nach seinem Tod
vor allem der Blindenlehrer Marold
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aus Konigsberg, die Kartografie

fur blinde Menschen weiter. Eine
entscheidende Verbesserung gab
es in den 30er Jahren des 20.
Jahrhunderts. Blindenlehrer Paul
Przyrembel aus Breslau war es,

der erstmalig Blindenschrift auf die
Karten brachte, sodass eine bessere
und selbststéndigere Orientierung
moglich war. Bis 1944 trug er

69 Reliefkarten mit Punktschrift-
erlauterungen zusammen. Bei der
Gestaltung beriicksichtigte er auch
psychologische Untersuchungen
zur Tastwahrnehmung blinder
Menschen. Sein Werk wurde von
Kurt Hildebrandt aus Hannover
verbessert und fortgesetzt. Erstmals
erfolgte die Anfertigung von
Matrizen in Messingplatten.
Bekannt ist heute noch der Weltatlas
von Hildebrandt aus dem Jahr 1935
mit 62 Kartenskizzen. Mitte des

20. Jahrhunderts setzte sich das
Vakuum-Tiefziehverfahren in
beiden deutschen Staaten durch.
In der DDR ist es vor allem Paul
Georgi zu verdanken, dass blinde
Schiler einen Atlas zur Verfiigung
hatten. Er bestand aus 32 physi-
schen und politischen Karten

und einem Erlauterungsband und
war auf Kunststofffolie gedruckt.

In der BRD wurden an verschiedenen
Blindenschulen Reliefkarten
hergestellt, stellvertretend sei hier
der Weltatlas von Scheuer aus
Duren genannt.

Gegenwartig sind es verschiedene
Einrichtungen, u. a. die Deutsche
ZentralbUcherei flr Blinde in Leipzig,



die die Produktion von Atlanten und
Reliefkarten flr blinde Menschen als
wichtigen Bestandteil der Medien-
versorgung ansehen. Die Verfahren
haben sich um ein Vielfaches

verbessert, moderne Schneidplotter
ersetzen aufwandige Handarbeit.
Dennoch geht die Entwicklung
auch wieder in Richtung Individua-
lisierung, Einsatz von natirlichen
Materialien und Einzelexemplaren
fur die Anschauung. Aber da
beginnt schon wieder eine neue
Geschichte, die an anderer Stelle
erzahlt werden kann. In jedem Fall
ist zu sagen, dass auch auf einem
Wissenschaftsgebiet, wo Grenzen
keine unwesentliche Rolle spielen,
der Wegfall der Grenzen innerhalb
Deutschlands fur die gemeinsame
Arbeit befliigelnd ist. =

i

Die Bibliothekarin Susanne Siems
(*1963) ist von Geburt an seh-
behindert. Nach dem Studium in
Leipzig arbeitete sie seit 1985 in
wissenschaftlichen und &éffentlichen
Bibliotheken. Sie veroffentlichte
Buchbesprechungen sowie

Beitrdge zum Selbstverstandnis
sehbehinderter Menschen und
schloss 2013 ein Fernstudium der
Fachrichtung Journalismus ab.




Smartphone
unterwesgs

von Gerhard Renzel

Mobilitat ist auch fur blinde und
sehbehinderte Menschen eine

der wichtigsten Voraussetzungen,
um eine uneingeschrankte Teilhabe
am o6ffentlichen Leben zu erhalten.
Der Langstock und der Fihrhund in
Verbindung mit einem Orientierungs-
und Mobilitatstraining (O&M) unter
fachlicher Anleitung haben vor
Jahrzehnten die Tur zu mehr
Unabhéngigkeit gedffnet und mehr
Lebensqualitat gebracht. Leider
war die Orientierung in unbekannter
Umgebung trotz dieser Hilfsmittel
nur sehr eingeschrankt oder

gar nicht méglich. Haufig genutzte
Wege mussten mit einem O&M-
Lehrer trainiert werden, um die
wichtigsten Dinge im Alltag ohne
fremde Hilfe erledigen zu kénnen.
Dennoch sind auch aus heutiger
Sicht der Langstock und der Fuhr-
hund die zwingend notwendigen
Mobilitatswerkzeuge, die nie von
elektronischen Hilfsmitteln ersetzt,
sondern nur ergénzt werden kénnen.

Mit der Verbreitung satellitenge-
stitzter Navigationssysteme kam
bei seheingeschrankten Personen
der Wunsch auf, diese Technik zur
Verbesserung ihrer Orientierungs-
mdglichkeiten zu nutzen und



so auch Wege in unbekannter
Umgebung selbststéndig zurtick-
legen zu kénnen.

Zu einem genauen und zuverlassig
arbeitenden Navigationssystem
gehdren mdglichst genaues Karten-
material und eine qualitativ hoch-

wertige Satelliten-Empfangstechnik.

Die zun&chst nur fir den Fahrzeug-
betrieb auf den Markt gebrachten
Systeme waren fir die Nutzung von
FuBgangern ungeeignet. AuBerdem
konnten die Navigationsgerate

von blinden und sehbehinderten
Menschen nicht bedient werden.

Eine kanadische Firma brachte 2003
das erste Navigationsgerat fur
blinde und sehbehinderte Menschen
auf den Markt und bot es weltweit
an. Wenige Jahre spéter gelang es,
Handys zum Sprechen zu bringen -
eine erste Alternativiésung fur blinde
Handy-Nutzer. Dennoch zeigte sich
schon bald, dass die damaligen
technischen Mdéglichkeiten nicht
ausreichend waren, um den Nutzern
die notwendige Sicherheit im
StraBenverkehr zu bieten. Sie
stellten bestenfalls eine gewisse
Komfortverbesserung dar.

Zum gleichen Zeitpunkt wurde damit
begonnen, das gesamte Liegen-
schaftskataster in Deutschland zu
digitalisieren und die Satellitentech-
nik auch flr Vermessungsaufgaben
zu nutzen. Der Landkreis Soest

sah hier eine groBe Chance, diese
genaueren Systeme auch blinden
und sehbehinderten Menschen zur
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Verfligung zu stellen und entwickelte
in mehreren Projekten fir den Touris-
musbereich einen City-Guide fir
jedermann. Heute haben daher auch
blinde und sehbehinderte Menschen
die Mdglichkeit, dort einen Stadt-
rundgang ohne sehende Begleitung
zu machen. Das elektronische
Leitsystem auf einem Smartphone
zeigt den Weg und gibt Erklarungen
mit Objektbeschreibungen in
optischer und akustischer Form.

Die rasante Entwicklung hat den
DBSV 2007 veranlasst, im Rahmen
einer Fachtagung Hersteller von
digitalen Kartenwerk, Entwickler von
Hard- und Software, Vertreter aus
Forschung und Lehre sowie blinde
und sehbehinderte Menschen zu
einem Erfahrungsaustausch einzu-
laden. Dabei wurden den Entwicklern
die Anforderungen seheingeschrank-
ter Menschen an ein Navigations-
system néhergebracht und in einem
Positionspapier zusammengefasst.

Durch die Einflhrung neuer Ver-
kehrskonzepte unter noch starkerer
Einbeziehung des 6ffentlichen
Personennahverkehrs und die sich
schnell ausweitende Vermarktung
von Smartphones wurden Navi-
gationssysteme immer wichtiger
und ihre Qualitédt nahm stéandig zu.
Im Laufe der Zeit wurden Naviga-
tionssysteme als Apps auch auf
Smartphones angeboten. Smart-
phones konnten ebenfalls zugang-
lich gemacht werden und bieten
seitdem auch fur blinde und 9
sehbehinderte Nutzer eine



_) Vielzahl von natzlichen Még-
lichkeiten, nicht nur zur Mobi-
litdtsverbesserung. Nach anfangli-
cher berechtigter Zurtickhaltung
blinder und sehbehinderter Men-
schen gegenlber Smartphones
finden diese kleinen Multitalente
mittlerweile immer mehr Zuspruch
und werden von Rehalehrern
erganzend in Mobilitdtsschulungen
einbezogen. Die Landesverbande
im DBSV bieten zurzeit nahezu
flachendeckend Einweisungs-
Workshops fir den Umgang mit
Smartphones an. Im taglichen
Einsatz sind sehbeeintrachtigten
Menschen bei der Bedienung oft
noch deutliche Grenzen gesetzt.

In heutigen Verkehrsumgebungen
werden Smartphones immer mehr
einbezogen, damit die Nutzer
schnell und komfortabel ihren Weg
von TUr zu Tur finden. Das bedeutet,
dass neben Navigationssystemen
Apps zur dynamischen Fahrgast-
information im 6ffentlichen Personen-
verkehr verfigbar sind, um
sogenannte lickenlose Wegeketten
aufzubauen. Um diesen Entwick-
lungsprozess voranzutreiben und
barrierefreie LOsungen zu erarbeiten,
werden zurzeit unter Mitarbeit des
DBSV einige Forschungsprojekte
mit dem Ziel einer Tur-zu-Tur-Navi-
gation durchgeflihrt. Die Entwick-
lungskonzepte in den Projekten sind
so ausgerichtet, dass auf bestehende
Lésungen aufgesetzt wird und

die Ergebnisse sofort im Alltag
verwendet werden. Der derzeitige
technische Stand ermdglicht,
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dass sich blinde und sehbehinderte
Software-Entwickler beteiligen
kénnen und somit optimale Voraus-
setzungen flr die barrierefreie
Entwicklung gegeben sind. So sind
bereits neben den auf dem Massen-
markt befindlichen Navigations-
Apps, die von blinden und sehbehin-
derten Menschen genutzt werden
kénnen, Apps flir blindenspezifische
Anforderungen geschaffen worden,
die sich mit den Massen-Apps fur
jedermann verknUpfen lassen und
somit eine gute Wegeflhrung fur
alle bieten. Die wichtigsten Funktio-
nen wie Standortbestimmung, Ver-
flgbarkeit von unzahligen Zielpunk-
ten unterschiedlicher Kategorien,
Richtungs- und Entfernungsansage
von Zielpunkten, Anzeige von
Haltestellen mit aktuellen Fahrplan-
auskinften und vieles mehr bieten
viel Komfort und mehr Sicherheit

in 6ffentlichen Verkehrsraumen.

Bei der Umsetzung neuer Verkehrs-
konzepte muss unbedingt beachtet
werden, dass nicht alle Verkehrs-
teilnehmer Smartphones einsetzen
wollen und kénnen. Die Lésungen
sind so zu gestalten, dass auch
diese Menschen die Verkehrs-
systeme von morgen nutzen kénnen.

Gerhard Renzel, der aufgrund
von Retinopathia Pigmentosa (RP)
erblindet ist, ist seit 2011

Leiter des Gemeinsamen
Fachausschusses flir Umwelt und
Verkehr (GFUV) des DBSV.



Das Projekt
,m4guide* hat
das Ziel, erstmalig
eine lUckenlose
verkehrsmittel-
Ubergreifende
ZielfUhrung

von TUr zu Tor

zU verwirklichen.

Mit Hilfe eines neuartigen
Navigationssystems sollen
Menschen mit Seheinschrankung
auf FuBwegen und bei der
Nutzung &ffentlicher Verkehrs-
mittel sicher an ihr Ziel gelangen.
Sie werden zum Beispiel

von der HaustUr zur ndchsten
geeigneten Bushaltestelle,

in Bus und Bahn oder auch
innerhalb von Bahnhofen geleitet.
Neu in der Entwicklung sind
nicht nur die punktgenaue
Ortung im Blindenstockradius
oder die Ortung und Navigation
innerhalb von &ffentlichen
Geb&uden, sondern auch die
Bericksichtigung von Hinder-
nissen und Gefahrenstellen.

Die Navigation per Smartphone
erfolgt Uber Sprache, akustische
Signale, Vibration und stufenlose
VergréBerungen fur
sehbehinderte Menschen.

Das Navigationssystem
»~m4dguide® entsteht unter der
Leitung der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und
Umwelt Berlin mit Beteiligung
des DBSV und weiterer Partner.
Das Projekt wurde im Jahr 2012
gestartet und soll innerhalb

von drei Jahren in die Infor-
mationssysteme des Verkehrs-
verbundes Berlin-Brandenburg
und der Berliner Verkehrsbetriebe
integriert werden. Die Finan-
zierung stellt das Bundeswirt-
schaftsministerium sicher.

www.m4guide.de
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von Dr. Thomas Nicolai

Hat man nicht hier und da schon
gehort, dass jemand - vielleicht aus
Abenteuerlust, vielleicht, um mit
einem solchen Gefahrt Aufmerksam-
keit zu erregen — zwei Fahrradrahmen
zu einem doppelsitzigen Fahrzeug
zusammengeschweilt hat? Das war
friher gar nicht so selten. Heute kann
man ein Tandem im Fahrradladen
erwerben und hat die Qual der Wahl.

Das Tandem: Es ist etwas sperrig,
kann sportlich aussehen oder als
Oldtimer daherkommen, schlicht
bleiben oder exklusiv aufgemotzt
sein, zum Spazierenfahren dienen,
auf Rennstrecken zu Hause sein
oder lange Touren bewadltigen;

man kennt es klappbar, als Liegerad
oder mit E-Motor ausgestattet.

Vielfalt und Preis sind, wie bei Einzel-
radern auch, schier unbegrenzt.
Entscheidend ist, dass man das Rad
findet, das den eigenen Wiinschen,
Vorstellungen und Vorhaben ent-
spricht, und dass man gut darauf
sitzen oder liegen kann. Und wer das
richtige Rad gefunden hat, fUr den ist
das Tandemfahren im Alltag, bei der
Urlaubsplanung und im Austausch
mit anderen immer ein Thema.

Warum Tandem?

Auch flir blinde und sehbehinderte
Menschen geht es beim Tandem-
fahren um die Freude, zusammen
auf einem Rad zu fahren, die Ge-
meinsamkeit zu erleben, Harmonie
und gegenseitiges Verstehen,

|
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Verlasslichkeit und Teamgeist zu
entwickeln und schlieBlich auch
gemeinsam und zur gleichen

Zeit an einem Ziel anzukommen.

Fur Menschen mit Seheinschran-
kung kommt ein wesentlicher Grund
hinzu: Fahrradfahren heiB3t fir sie
fast ausschlieBlich Tandemfahren.
Allein funktioniert das Radfahren fir
sie nun einmal schlecht und ist fast
immer mit zu hohen Risiken ver-
bunden. Deshalb steht das Tandem
bei blinden und sehbehinderten
Menschen hoch im Kurs, wobei nicht
wenige — gerade auch jingere Leute
— erst einen AnstoB brauchen,

um sich tandemfahrend zu bewegen.

Es ist auch mitunter nicht leicht,
einen Piloten zu finden, der

das Tandemfahren ebenfalls

far sich entdeckt hat. Nicht immer
hat der Lebenspartner Freude am
Radfahren; manchmal kann er

aus gesundheitlichen Griinden nicht
als Pilot fungieren. In dieser Situation
ist es ein Glucksfall, wenn ein Gleich-
gesinnter gefunden wird, sei es im
Freundeskreis, Uber einen Radsport-
verband oder durch eine Anzeige.

Vereint auf dem Rad und

im Verein

Flr den Verein Tandem-Hilfen e. V.
ist das Tandem Sportgerat, Mobi-
litatshilfe und Symbol zugleich. Es
ist ein Paradebeispiel fur Inklusion —
ein Mittel zur Teilhabe in vieler
Hinsicht. In diesem Sinne sind auch

die Projekte des Vereins ange-
legt: Ob der , Tandem-Frihling*



zum Saisonauftakt, die Wochenfrei-
zeit ,Tandem flr alle“, das ,,Internati-
onale Tandem-Jugend-Camp*“ oder
»1andem-Schnuppern® fir Einsteiger
— immer geht es darum, die Freude
am Tandemfahren und an der Ge-
meinschaft zu férdern, durch Bewe-
gung etwas fir die Gesundheit zu
tun, Landschaft und Sehenswdirdig-
keiten verschiedener Regionen per
Tandem kennenzulernen und neue
Kontakte zu knUpfen. Dazu kommen
Hilfsprojekte, bei denen das Tandem
als Symbol fir Gemeinsamkeit steht.

Tandem-Hilfen fUr andere

Nach den mit Hilfsprojekten ver-
bundenen Tandem-Touren ,,Berlin—
Athen“ und ,,Berlin—St. Petersburg®,
bei denen Bildungseinrichtungen
und Selbsthilfeorganisationen in
14 Ladndern mit Hilfsmitteln im
Gesamtwert von rund 75.000 Euro
unterstutzt wurden, gibt es im
Jahr 2015 wieder ein Projekt,

das Hilfe zur Selbsthilfe leisten will:
»~Kuba-Tandem 2015“.

Im Januar 2015 wollen vier Tandem-
Teams auf eine Tour durch Kuba
gehen. Sie werden Blinden- und
Sehbehindertenschulen besuchen
und so erfahren, welche Hilfsmittel
dort am dringendsten gebraucht
werden, sie wollen Schiler und
Lehrer mit dem Tandemfahren
bekannt machen und am Ende die
vom Verein Tandem-Hilfen e. V. zur
Verfligung gestellten und weitere
gespendete Tandems

als Geschenke auf der Insel lassen.
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Damit soll das Tandemfahren,
das bisher auf Kuba kaum bekannt
ist, blinden und sehbehinderten
Jugendlichen neue Mdéglichkeiten
zur Teilhabe er6ffnen.

Das Motto ,Es geht nur gemeinsam®
gilt nicht nur fur die sicher recht
abenteuerliche Tandem-Tour durch
mehrere kubanische Provinzen,
sondern fur das Hilfsprojekt ,,Kuba-
Tandem 2015 insgesamt. Wenn

es gelingt, durch Hilfsmittelspenden
Blinden- und Sehbehindertenschulen
in Kuba nachhaltig zu unterstitzen
und vielleicht auch kubanische
Jugendliche zum nachsten Inter-
nationalen Tandem-Jugend-Camp
flr Blinde und Sehbehinderte nach
Deutschland einzuladen, dann hat
das Tandem mehr als nur Symbol-
kraft bewiesen. m

Dr. Thomas Nicolai (*1950) ist seit
friher Kindheit stark sehbehindert.
Er war von 1979 bis 1990 beim
Blinden- und Sehschwachenver-
band (BSV) der DDR und von 1991
bis 2008 beim DBSV als Referent
fur Offentlichkeitsarbeit und als
Redakteur tatig.

Weitere Informationen zum
Verein Tandem-Hilfen e. V. unter:
www.tandem-hilfen.de



WeiBe Speiche Frankfurt/Main e. V.
www.weissespeiche-ffm.de

Blinden-Tandemgruppe
Darmstadt-Stidhessen

vsg-darmstadt1949ev.de/
blindentandem

Tandemgruppe des ADFC Erkrath
www.adfc-nrw.de/
kreisverbaende/kv-mettmann/
ortsgruppen/erkrath/
weisse-speiche-tandems.html

e ®

Tandemclub ,,WeiBe Speiche” GieBen
Klaus Schlindwein
Tel.: 0641 /5 4082

Tandemgruppe des Blinden- und

Der Verein Tandem-Hilfen e. V. ist Sehbehindertenvereins Hannover e. V.
nur einer von zahlreichen Vereinen www.mi-co.de/tandem/info.htm
in Deutschland, die sich die Foérde- Tandem-Club

rung des Tandemfahrens fir blinde
und sehbehinderte Menschen zum
Ziel gesetzt haben. In den meisten

WeiBe Speiche Hamburg e. V.
www.tandemclub.de

dieser Vereine besteht Bedarf an Tandemgruppe
sehenden Piloten. Wer gerne Fahr- WeiBe Speiche Kdéln e. V. ~—

rad fahrt und sich fur die ehrenamt- www.weisse-speiche-koeln.de o
liche Arbeit als Tandem-Pilot inter- .
essiert, kann sich an eine der
folgenden Adressen wenden:

Die Tandemerer Minchen
www.tandemerer.de

Tandemclub Offenbach flr Blinde,
Sehbehinderte und ihre Freunde e. V.
www.tandemclub-offenbach.de

Berliner Blinden- und Seh-
behindertensportverein von 1928 e. V.
www.bbsv-online.org/

A/pages/sportangebote/ Tandemclub Franken 3
tandem-fahren.php www.tandemclub-franken.de
Behinderten-Sportverein Tandemgruppe der Kreisorganisation -
"~ Minchene.V. Chemnitz des Blinden- und Seh-
P bsv-muenchen-ev.de/ behindertenverbandes Sachsen e. V.
& sonstige.html www.tandem-chemnitz.de

45



o
itk
i) _\..b\_t
it
it
_;§

g



von Eckhard Seltmann

Da bringst du ein famoses Tandem
mit in die Ehe, extra nach Maf

und von Hand gefertigt, ultrastabil,
ultraleicht, ultrateuer — und dennoch
passt es deiner neuen Lebenspart-
nerin nicht! Warum? Blof3, weil
sein Herren-Herren-Rahmen ihrem
feministischen Selbstverstandnis
widerspricht? Quatsch, natirlich
nicht! Der Grund ist viel naheliegen-
der: weil sie nicht 1,90 Meter wie
dein friherer Vordermann, sondern
nur ganze 165 Zentimeter misst.
Folglich kénnte sie auch bei
niedrigster Sitzhéhe nur mit zehn
Zentimeter dicken Plateausohlen
die Pedale durchtreten. Und beim
Anhalten mUsste sie zwecks
Bodenberlihrung jedesmal aus
dem Sattel springen.

Selbstverstandlich konnte und
wollte ich das meiner Frau nicht
zumuten, weshalb wir uns an einem
kleiner dimensionierten Tandem
versuchten. Aber auch hier wollte
kein FahrspaB aufkommen. Zwar
stimmten jetzt die Abmessungen
fur die vordere Person, daflr aber
hockte ich hintendrauf wie ein
gestauchter Teddybér. Dazu kam
die ungleiche Gewichtsverteilung,
die zur Folge hatte, dass die
Lenkung labil war und wir mehr in
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Schlangenlinien denn stur gerade-
aus fuhren. Uns auf diese Weise

in den Verkehr mischen und langere
Radtouren unternehmen? Véllig
ausgeschlossen!

Die L6sung unseres Problems
fanden wir bei ,Haasies Radschlag”
in Germersheim, wo wir auf einem
Liegedreirad, einem sogenannten
~Kettwiesel“ der Firma HASE, Platz
nehmen durften. Es war eine
Mischung aus tiefergelegtem Roll-
stuhl und abgesenktem Chopper,
mit hochgezogenem Sitz und
seitlich angebrachten, leicht schrag
stehenden 20-Zoll-Radern sowie
einem weit vorgebauten Frontrad,
das Uber ein Gestédnge mit dem
unter dem Sitz befindlichen Lenker
verbunden ist.

Wenn auch im ersten Moment
ungewohnt, fanden wir an der leicht
nach hinten geneigten Sitzposition
zunehmend Gefallen. Es war, als
flaze man sich in einen Gartenstuhl
und bekadme gleich seinen Espresso
serviert. Jetzt noch die Beine an-
gehoben und nach vorne gestreckt,
natlrlich nicht auf den Gartentisch,
sondern auf die Pedale — schon
hatte man die faulenzigste Radlhal-
tung seines Lebens eingenommen.

Ohne eine Hirnaktivitat firs
Balancehalten oder Absteigen zu
verschwenden, konnte man mit
diesem Gefahrt einfach so auf
der Stelle verharren. Ein Aspekt,

den meine Frau ganz beson-

ders schatzte, wenn sie an




rote Ampeln, Stoppschilder
oder nicht gewahrte Vorfahrt
dachte. Wollte man sich mit dem
Kettwiesel fortbewegen, musste
man nur seine Beine bemiihen,
wahrend die Hande sich auf den
seitlich vom Sitz hervorlugenden
Lenkergriffen ausruhten. War man
in Fahrt gekommen und hatte Anlass
zum Schalten oder Bremsen,
musste man nur Daumen und Zeige-
finger etwas anspannen, um den
gewulnschten Effekt zu erzielen.

Konnte es eine bequemere Fort-
bewegungsart geben? Meine Frau
war restlos begeistert und ich kurz
darauf nicht minder, denn jetzt kam
es zum gréBten Clou: Ein zweites
Kettwiesel wurde herbeigeholt,
sein Frontrad aus der Gabel entfernt,
diese dann am Heck des vorderen
fixiert — und schon war das Flinfrad
perfekt, ein Liege-Tandem mit
beeindruckenden dreieinhalb
Metern Lédnge. Wie es sich wohl
fahren lieBe? Schon nach wenigen
Proberunden war meiner Frau

und mir Kklar, dass dieses Gefahrt
absolut alternativlios war.

Mittlerweile haben wir
mit unserem Kettwiesel-
Tandem schon mehr

als 10.000 Kilometer
zuruckgelegt, quer durch
Deutschland, ins Elsass,
nach Vorarlberg, etappen-
weise sogar bis Budapest.
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Unterwegs bekamen wir
viele neugierige Fragen
gestellt:

Wird man mit so einem Liegerad
nicht leicht Gibersehen?

Nein, das verhindern unsere
mannshohen Fiberglasstabe mit
den grellbunten, flattrigen Fahnen.

Ist das nicht anstrengend,
standig so nach vorne zu
treten?

Im Gegenteil, man kann die Muskel-
partien immer wieder entspannen,
indem man die Beine einfach kurz
durchhéangen lasst.

Gibt es Probleme

beim Schalten?

Uberhaupt nicht, denn jeder hat
eine eigene Gangschaltung und
kann seinen individuellen Trittrhyth-
mus bestimmen.

Und wie ist es

mit dem Bremsen?

Auch unkompliziert, weil jedes
Kettwiesel mit zwei Scheibenbrem-
sen ausgerustet ist, man also Uber
vier verfugt, die einen sekunden-
schnell zum Stehen bringen.

Wie flott kommt man

mit diesem Riesenrad voran?
Nicht so flott wie mit einem klassi-
schen Tandem, daflir aber ist man
ausdauernder, weil einem selbst
nach 100 Kilometern weder das
Hinterteil noch die Handgelenke
oder der Nacken wehtun.



Kann man mit einem Kettwiesel-
Tandem iiberall fahren?

Nicht unbedingt, denn unbefestigte
Wege kosten wegen des erhdhten
Gewichts und der finf Rader so
ungemein viel Kraft, dass man
manchmal lieber auf LandstraBen
ausweicht, wenn es keine asphal-
tierten Radwege gibt.

Und wenn es

steil bergauf geht?

Dann wechselt man in den
Mountain-Drive, ein in das Tretlager
integriertes Minigetriebe, das auf
Knopfdruck reagiert und das 52er
Kettenblatt so untersetzt, als hatte
es nur noch 24 Zahne.

Und wie ist das

Fahrverhalten bergab?

Dank des negativen Radsturzes

so tadellos, dass selbst ein Meister
Vettel von der StraBenlage beein-
druckt ware.

Sind die beiden Koffer

am Frontrad alles, worin man
sein Gepack verstauen kann?
Leider, denn auBer ihnen gibt es nur
noch eine groBe Packtasche am
Heck, und die ist in der Regel fir
Flickzeug, Wasservorrat und Tages-
proviant reserviert.

Mit welchen Einschrankungen
muss man sich sonst noch
abfinden?

Dem Umstand, dass man sein
Finfrad nicht so ohne Weiteres
im Zug oder auf einem Radtrans-
porter mithnehmen kann.
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Und welches ist das groBte
Manko eines Kettwiesel-
Tandems?

Um ehrlich zu sein, der Preis, denn
man muss sich ja gleich zwei dieser
exklusiven Dreirader zulegen, und
fir die braucht man dann schon ein
besonders gut geméastetes Spar-
schwein.

Wo sonst kénnte man diesen
Tatzelwurm eines Tages noch
zu sehen bekommen?

Vielleicht am Atlantikstrand bei St.
Nazaire, wenn meine Frau und ich
unseren Traum einmal verwirklichen
sollten, am Ende der ScheffelstraBe
einfach rechts abzubiegen und
dann fir die nachsten 980 Kilome-
ter immer nur stur geradeaus nach
Westen zu radeln ...

[ |

Eckhard Seltmann (*1951) war
Lehrer fir Deutsch und Bildende
Kunst. Nach seiner Erblindung
aufgrund von Retinopathia
Pigmentosa (RP) schied er aus dem
Schuldienst aus, gab aber das
Zeichnen nicht auf und zeigte seine
Werke u. a. auf der ,ART BLIND* in
KoIn. Seit seiner Jugend begeistert
er sich flr den Radsport und so
nennt er die Anschaffung eines
Tandems - sein erstes erwarb er
1990 - die ,logische Begleiterschei-
nung“ seiner Erblindung.



von Konrad Gerull

Wie Stein um Stein beim Domino
ein Weg entsteht nach irgendwo,
seh ich die Bahnfahrt wie ein Spiel,
das Spannung bietet bis zum Ziel.

Der weiBe Stock ist mein Begleiter,
er schitzt mich und er fuhrt mich weiter.
Und andren dient er als ein Zeichen

zu helfen oder auszuweichen.

Bekannte Strecken kann ich wagen,
ganz ohne wen um Rat zu fragen,

und manches Mal half mir auch schon

die liebe Bahnhofsmission. -

Meine Bahnfahrt, Mo
die ist lustig

ODER: BAHNFAHREN ALS DOMINO-SPIEL



Doch wenn ich mal ganz ratlos bin,
dann stell ich mich wie wartend hin,
und meist spricht mich bald jemand an,
und fragt, ob er mir helfen kann.

Dann frage ich, ob er wohl weiB3:
Wie komme ich zu meinem Gleis?
Er zeigt es oder nimmt mich mit —
das war der nachste kleine Schritt.

Der Turgriff, seis hinaus, hinein,

muss meistens schnell gefunden sein.
Drum stelle ich mich hinten an

bei jemand, der das besser kann.

Nen Platz zu suchen ist nicht schwer:
sitzt da schon wer, so wehrt sich der.
Mein ,,Danke”“ und mein ,, Tut mir leid“
macht andere gespréachsbereit.

B Beim Reden geht es oft darum:
=] Wie gehen wir mit Krankheit um?

Ich hére mancherlei Geschick

und auch noch was zur Politik.

So geht die Zeit im Flug herum.
Schon halt der Zug, ich steige um.
Und auf dem Bahnsteig such ich froh
N, das nachste Stlick vom Domino.

Und sollte ich nen Zug verpassen,
dann nehme ich das ganz gelassen.
ol Nur keinen Stress, die Wartezeit
birgt manche nette Kleinigkeit.

Nicht selten suche ich zum Schluss
nach einem Taxi oder Bus.

Zu FuB schaff ich den letzten Rest,
und dann steh ich als Sieger fest. =






Barrierefreiheit

bel der

Deutschen Bahn

von Rainer Hahn

Die barrierefreie Gestaltung stellt
fir nahezu alle Bahnreisenden eine
Komfortsteigerung dar: Fir etwa

30 Prozent ist sie sehr wichtig und
fur etwa 10 Prozent schafft sie erst
den Zugang zum System Bahn.
Blinde und sehbehinderte Menschen
sind keine homogene Gruppe und
finden sich daher in allen Teilgruppen
wieder, hauptséchlich jedoch in

der mittleren Gruppe. Das bedeutet,
dass die Nutzung der Bahn fir sie
zwar meist méglich ist, aber durch
verschiedene Gestaltungsmerkmale,
Serviceangebote und systemuber-
greifende Erleichterungen wie den
barrierefreien Zugang zu Fahrplan-
informationen in Echtzeit wesentlich
einfacher wird. Unsicherheiten und
zusatzlicher Hilfebedarf kénnen
durch sie deutlich reduziert werden.
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Die Verkehrsmittel im &ffentlichen
Personenverkehr waren in der Nach-
kriegszeit ohne Berlicksichtigung
der Belange behinderter Menschen
konzipiert worden und der Staat
hatte sich entschieden, Parallel-
systeme aufzubauen oder zu férdern,
um die am stérksten betroffenen
Bevolkerungsteile nicht vollig vom
gesellschaftlichen Leben auszu-
schlieBen. Dies passte in die gangige
Philosophie der Sonderbehandlung,
die erst in den 1970er und 1980er
Jahren zunehmend infrage gestellt
wurde. Man Uberlegte nun, wie der
offentliche Verkehr als verbinden-
des Element zwischen den Lebens-
bereichen flr behinderte Menschen
erschlossen werden kdnnte.

Zur gleichen Zeit mussten bei den
groBen Dienstleistungsunternehmen
Bahn und Post aber massiv _)
Rationalisierungen umgesetzt




_) werden, um die 6ffentlichen
Haushalte zu entlasten. Damit
fielen die bis dahin bestehenden
Improvisationsmoglichkeiten der
Bahn fort, personelle Unterstitzung
an den nicht barrierefrei zugang-
lichen Bahnhéfen und in den Zlgen
anzubieten.

Heute sind an einer lUickenlosen
Reisekette behinderter Menschen
viele Bereiche verschiedener Unter-
nehmen im DB-Konzern beteiligt.
Mit der Griindung der Deutschen
Bahn AG 1994 wurde der neue
Konzern dazu verpflichtet, nach
privatwirtschaftlichen Grundséatzen
am Verkehrsmarkt zu agieren.

In Deutschland wurde zugleich der
Marktzugang zum Schienenverkehr
liberalisiert, so dass die DB-
Gesellschaften zu weiteren Ratio-
nalisierungen gezwungen wurden.
So wurde im Konzern nicht nur die
vollstdndige Trennung von Guter-
und Personenverkehr vollzogen,
sondern auch die Trennung der
Infrastrukturunternehmen von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen
der Bahn sowie die Bildung der DB
Vertrieb GmbH. Die Anmeldung
von Umsteigehilfen oder das Ma-
nagement bei Stérungsféllen missen
also unternehmensibergreifend
organisiert werden.

Einen groBen Schub bekommen hat
die Entwicklung barrierefreier Ver-
kehrsangebote als Standard durch
Neuerungen in der Gesetzgebung.
So wurden u. a. die Schwerbehin-
dertengesetzgebung und vor allem
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das Gesetz zur Gleichstellung behin-
derter Menschen (BGG) Uberarbei-
tet. Hinsichtlich des Eisenbahnver-
kehrs wurde mit dem BGG vom 1.
Juli 2003 auch die Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung entscheidend
geandert. Seither ist darin fest-
geschrieben, dass es behinderten
Menschen erméglicht werden muss,
die Bahnanlagen und Fahrzeuge
ohne besondere Erschwernis

zu benutzen. Sie verpflichtet

die Eisenbahnen zur Entwicklung
von Programmen zur Gestaltung
barrierefreier Anlagen und Fahrzeuge
und legt fest, dass dazu die Spit-
zenorganisationen von Verbénden
angehért werden miissen. Uber das
Anhérungsgebot des BGG hinaus
hat sich die DB dazu verpflichtet,
eine programmbegleitende Arbeits-
gruppe zu installieren. In dieser
diskutieren vom Deutschen Behin-
dertenrat benannte Vertreter unter
dem Vorsitz des ehemaligen Beauf-
tragten der Bundesregierung fur die
Belange behinderter Menschen,
Karl Hermann Haack, in regelmaBi-
gen Sitzungen aktuelle Fragen mit
den zustandigen DB-Fachabteilun-
gen und werden Uber neue Projekte
informiert. So wurden z. B. die
Regelungen einer neuen DIN-Norm
zu Bodenindikatoren unter Mit-
wirkung der Verbande in eine Bahn-
richtlinie eingearbeitet oder die
Schulungskonzepte fir die Mit-
arbeiter der DB im Kundenkontakt
aufgrund von Anregungen der
Verbandsvertreter und durch direkte

Beteiligung an Schulungen

deutlich verbessert.
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_) Mit dem Inkrafttreten der
europaischen Verordnung TSI

PRM wurden detaillierte Vorgaben

europaweit bei neuen und grundle-

gend modernisierten Anlagen

und Fahrzeugen verpflichtend.

Die Betriebszulassung neuer

Bahnhofe und Zige wird versagt,

wenn die Verordnung nicht

vollstandig erfullt ist.

Das bedeutet naturlich nicht, dass
Errungenschaften, die nicht gesetz-
lich vorgeschrieben sind, zukinftig
entfallen. Die DB hat den Anspruch,
die bisherigen Standards der Barrie-
refreiheit fortzuflihren. So werden
auch in Zukunft neue Zige im Fern-
verkehr ein Leitsystem erhalten, das
blinden und sehbehinderten Rei-
senden die selbststéndige Orientie-
rung vom Eingang zum Sitzplatz
oder ins Zugrestaurant ermdglicht.
Neue Fernverkehrsziige verfliigen
erstmals Uber ein Turfindesignal, das
blinden Menschen die selbststandi-
ge Turbedienung erleichtert. Diese
Merkmale sind in der européischen
Verordnung nicht festgeschrieben.
Uberdies wurden in diesen Ziigen
die AuBenanzeigen im Turblatt in
Augenhdhe installiert, was einer
Anforderung des Gemeinsamen
Fachausschusses fir Umwelt und
Verkehr (GFUV) des DBSV ent-
spricht. Solche neuen Merkmale
mussen sich aber in der Praxis
bewahren, bevor sie in weiteren
Zigen umgesetzt werden kénnen.
Daher ist die Resonanz durch

die Nutzer bzw. deren Vertreter fiir
Hersteller und Betreiber sehr wichtig.
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Die zunehmende Internationali-
sierung im Schienenverkehr und
der freizligige Marktzugang werden
dafir sorgen, dass zukinftig auch
andere Zige in Deutschland ver-
kehren, die lediglich dem Mindest-
standard, also den Vorgaben der
européischen Verordnung, geni-
gen. Um diese Mindeststandards
um weitere Anforderungen fir blinde
und sehbehinderte Menschen zu
erganzen, ist die Intensivierung der
Verbandsarbeit auf europaischer
Ebene dringend erforderlich. Nur
bei einer Verankerung der Anforde-
rungen in der europaischen Gesetz-
gebung kénnen Verbesserungen
flachendeckend realisiert werden.

Da nur etwa jede zehnte Zug-
leistung im eigenwirtschaftlich zu
betreibenden Fernverkehr erfolgt,
ist die Durchsetzung neuer oder
auch bisher Uber die EU-Vorgaben
hinausgehender Forderungen vor
allem im Nah- und Regionalverkehr
notwendig. In diesem sogenannten
~Bestellermarkt” (die Bundeslander
oder von diesen dazu beauftragte
Zweckverbande oder Verkehrs-
verblnde bestellen und bezahlen



die Leistungen) werden die Verkehrs-
vertrage nach europaweiten Aus-
schreibungen vergeben. Auch hierbei
hangt es von der Lobbyarbeit und
von der finanziellen Ausstattung
der Besteller und deren Prioritdten-
setzung ab, ob Merkmale, die fur
blinde und sehbehinderte Menschen
wichtig sind, in der Ausschreibung
berlcksichtigt werden. Insofern

ist das Anforderungsprofil an einen
barrierefreien Regionalverkehr,

das das Bundeskompetenzzentrum
fur Barrierefreiheit (BKB) erstellt hat,
sicher ein guter Ansatz, erreicht aber
noch keine einheitliche Gestaltung
der Verkehrssysteme. Wirkungsvoller
wére auch hier die Erganzung

der EU-Verordnung, da diese in
jedem Fall auch von den Aufgaben-
tragern im Nahverkehr eingehalten
werden muss. ®

Rainer Hahn ist seit 1988 Ange-
stellter bei der Deutschen Bahn AG.
Er ist dort zustandig fur die Belange
von schwerbehinderten Fahrgasten,
selbst sehbehindert und Mitglied
des DBSV.




Barrierefrei
Bahn fahren —

MaRnahmen
der Deutschen Bahn AG

- Beim Neubau und umfassenden
Umbau von Bahnhdofen ist
die Ausstattung mit Blindenleit-
systemen gewdahrleistet

- Sprachmodule in Aufziigen
werden seit 2010 i.d.R.
standardmaBig realisiert

- Sprachmodule bei 5.430 dynami-
schen Fahrgastinformations-
systemen zur Information bei
Stérungen nach dem Zwei-Sinne-
Prinzip (nahezu alle Dynamischen
Schriftanzeiger sind mit Akustik-
modulen ausgestattet)

- Automatisierte Ansagen in Bahn-
héfen und Zigen (Zuverlassigkeit
und Verstandlichkeit werden
verbessert)

- Neues Zugportal zur verbesserten
Unterwegsinformation
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- Alle Reisezentren mit Kunden-

aufrufsystemen sind mit einem
Blindenleitsystem und barrierefrei-
en Aufrufsystemen erganzt worden

- Verbesserungen der App

DB-Navigator (die Nutzbarkeit
der wichtigsten Funktionen fur
Screenreadernutzer wird verfolgt)

- Vormeldung von Hilfeleistungen

an das Zugpersonal im Nahverkehr

- Neue Fernverkehrsziige mit Tur-

findesignal und Blindenleitsystem

- Verbesserungen bei

der Mobilitatsservice-Zentrale



y + Umsteige-
_ = hilfe

von Theo FloBdorf

»,Nein, ich bin kein Bischof, sondern
ich bin blind, und das ist mein
Langstock.“ Ein kleiner Ruck nach
hinten, jetzt stand der Zug. Schén,
wie unkompliziert die Kinder alles
fragen, was sie interessiert.

Aber was ich von drauBBen hoérte,
war keineswegs schon. Ich zog die
Augenbrauen zusammen. Pressluft-
h&mmer, ausgerechnet auf meinem
Bahnsteig. Als sich die Ture 6ffnete,
schlug mir der La&rm mit einer Keule
ungebremst ins Ohr, hillte mich
vollkommen ein, deckte alles andere
zu, machte mich doppelt blind. Da
war hohe Konzentration gefordert.
Drei Stufen, Bahnsteigkante,
geschafft. Wie gut, auch bei diesem
Larm konnte ich meinem Stock
vertrauen.

Zwei kleine Schritte vom Zug weg,
aber was war das? Mein Stock fand
ein Hindernis. Eine Holzlatte? Nein,
es war sogar ein solider Zaun. Gott
sei Dank, die Baustelle war
abgesichert, also bestand keine
Gefahr. Ich entspannte - firs erste
— vorsichtig, und ich horchte.
Mindestens vier Presslufthammer
waren hier am Werke, wenn nicht
finf. Doch von den anderen
Fahrgésten war nichts zu horen.



_) Sicher standen sie langst auf
der Rolltreppe oder schlangel-
ten sich schon unten durch die
Bahnhofshalle. Aber waren sie hier
oben nach rechts oder nach links
gegangen? Oh, dieser Larm!

Ich lachelte. Einst hatte mein GroB-
vater mir geraten, ich solle nie
vom rechten Wege abkommen.

Na schén, nach rechts also, doppelt
blind, wie ich nun einmal war.

Opa wiirde sich freuen. Jetzt konnte
ich sie zahlen; es drbhnten nur vier
Presslufthammer.

Meine Finger nestelten am Kragen.
Weiter ging ich, den Bauzaun als
Leitlinie nutzend. Ein paar wenige
Schritte, dann legte sich unvermit-
telt, aber wohltuend eine Hand auf
meinen Oberarm, und eine ange-
nehme Bassstimme fragte dicht an
meinem Ohr, nein, eigentlich schrie
sie: ,Kann ich Ihnen irgendwie
helfen? Wo wollen Sie denn hin?*

Gerettet! ,Ich suche die
Rolltreppe!”, brillte ich zurtick.

,Das ist die andere Richtung.
Wenn Sie meinen Arm nehmen
mochten ...“

Glick gehabt. Die Falten auf
meiner Stirn verschwanden.

Der Mann half nicht zum ersten Mal
einem blinden Mitreisenden.

Das merkte man gleich. Meine
Linke bei ihm eingehakt, gingen &EEss
wir zligig Richtung Rolltreppe. m '"




Es waren doch finf Pressluft-

hdmmer, aber das war ja gleichgultig.

»Da sind wir. Ich bringe Sie noch
hinunter.”

Ich winkte ab, vielmehr, ich
versuchte, abzuwinken: ,Das ist
nicht notig, danke, jetzt komme
ich schon zurecht ...*

Mein Einwand kam zu spat.
Langsam, aber immer deutlicher,
verminderte sich der Baularm. Wir
konnten uns jetzt bereits beinahe
in normaler Lautstarke unterhalten.

»Fahren Sie mit dem Zug,
mit dem ich angekommen bin?*

,Ja, aber wie sieht das bei lhnen
aus, werden Sie abgeholt?“

»Nein, ich muss umsteigen. Sie
konnten mir noch sagen: Geht es
hier unten nach rechts oder nach
links zum Gleis 9?7

»Ein gutes Stlick nach links;
ich bringe Sie schnell hin.“

JAber Ihr Zug ..?"

,Das ist kein Problem, der fahrt
erst in einer Minute.”“ Der Mann
hatte wirklich die Ruhe weg.

Ich legte etwas Beschwdrendes in

meine Stimme: ,ES ist wahnsinnig
nett von lhnen, aber ich mochte
auf keinen Fall, dass Sie meinet-
wegen lhren Zug verpassen.”

»Ach Unsinn.” Der Bass blieb
wohlténend. Er klang Gberhaupt
nicht verunsichert.

Lautsprecher erzahlten gleichzeitig
von Wien, Paris, Mittenwald und
Kopenhagen. Doch heute hatte ich
keine MuBe, in Fernweh zu schwel-
gen. Heute drangte alles zur Eile.

Ich versuchte es anders:
,Sie kennen den Zug? Sicher hat
er ofters Verspatung?“

sManchmal - so, da sind wir,
Gleis 9 sagten Sie?“

,Ja, herzlichen Dank, Sie haben
mir wirklich sehr geholfen.
Hoffentlich bekommen Sie jetzt
lhren Zug noch.”

Er brummte gutmitig: ,,Wissen Sie
was? Ich sehe da oben ein ziemli-
ches Gedrange, ich bringe Sie noch
rauf auf den Bahnsteig.“

Er stand bereits auf der Rolltreppe
und schwebte nach oben.

Ich blieb zwar freundlich, wurde
aber im Grunde doch &rgerlich:
,Sie, lhr Zug ..!"

»Ach, horen Sie doch endlich auf
mit dem Zug*, kam es zuruck:
wDer fahrt nicht ohne mich.

Ich bin der Lokfuhrer.*

]
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Selbst nach all den Jahren

und Schulungen im Umgang
mit dem Langstock fordert mich
der Kolner Verkehr jeden Tag
aufs Neue heraus. Immer noch
passiert so einiges, auf

das ich nicht vorbereitet bin.
Dann heiBt es: improvisieren.

von Georg Cloerkes

Ich bin hérsehbehindert. Seit meiner
Geburt bin ich taub und seit 1997
gesetzlich blind. Mein Sehvermdgen
ist sehr schlecht und verschlechtert
sich weiter. Wenn mdglich, orientiere
ich mich an Leitlinien. Bei guten
Lichtverhaltnissen erkenne ich auch
noch manche Kontraste, die mir
Orientierung geben. Ich bin seit
vielen Jahren in der Pendeltechnik
mit dem Langstock getbt, und
meine O&M-Trainerin brachte mir
Uber die Jahre viele Techniken und
Kniffe bei. In meinem Wohngebiet
kenne ich mich gut aus. Auf meinem
Weg vom Bahnhof nach Hause kann
ich mich sicher orientieren, weil ich
die Strecke sehr genau kenne.

Dennoch habe ich eines Tages
auf dem Heimweg die Stationen
vom Hauptbahnhof bis zu meinem
Zuhause falsch gezéhlt. Als meine
Assistentin Carla mich zur S-Bahn
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am Bahnhof Messe Deutz brachte,
war dichter Berufsverkehr. Meine
S-Bahn war Gberflllt, und als ich
einstieg, musste ich deshalb stehen-
bleiben. Ohne Sitzplatz ist alles

viel schwieriger, weil mein Gleich-
gewichtssinn durch meine Horseh-
behinderung gestort ist. Als die
S-Bahn im Hauptbahnhof Kélin hielt,
konnte ich das Anhalten spuren.
Dann geriet ich in eine dichte
Menschenmenge. Wéhrend der Fahrt
schwankte ich und hatte Mihe
stehenzubleiben. Den n&chsten Halt
konnte ich kaum spulren. DrauBen
war es dunkel geworden. Ich kann
die Briuicke, den Fernmeldeturm und
andere markante Punkte noch
erkennen, wenn das Tageslicht mild
und gunstig ist. Nun erkannte ich
nichts mehr. Ich war alarmiert, denn
ich konnte keine Haltestelle mehr
richtig zuordnen. Auch die Fahrt-
zeit konnte ich nicht mehr ein-
schéatzen — meine Fahrt dauert
immer 13 Minuten nach Lévenich.
Was sollte ich nun machen?

Ich erinnerte mich daran, was ich

in der O&M-Schulung vor einigen
Jahren gelernt hatte. Da waren
diese praktischen Kommunikations-
karten, mit denen ich meine Mit-
menschen auf meine Situation
aufmerksam machen kann.



é Glucklicherweise habe ich
solche Kommunikationskar-
ten immer dabei. Auch Notizblock
und Kugelschreiber sowie mein
Handy mit Braillezeile trage ich
stets bei mir. So kann ich im Notfall
jemanden erreichen. Doch immer
wieder passieren Dinge, die noch
nie vorgekommen sind.

Im Wagen holte ich die erste Kom-
munikationskarte aus der Tasche
meiner Jacke. Als ich sie zeigte,
nahm ein Fahrgast meinen Arm, um
mich zur Tur zu fGhren. Die S-Bahn
hielt prompt an. Als sich die Tur
6ffnete, stiegen wir zusammen aus.
Er blieb neben mir, wahrend der
Zug fortfuhr. Ich sah mich auf dem
Bahnsteig um, konnte den Bahnhof
aber nicht erkennen. Ich holte mei-
nen Notizblock heraus und schrieb
konzentriert auf: ,Ist hier Lovenich?*
Mein Passant konnte es wohl mit-
lesen, aber er wusste nicht, wie er
mir antworten konnte. Ja oder Nein?
Ich zeigte ihm eine weitere Kommu-
nikationskarte: ,,Blockschrift in meine
Hand schreiben!“ Dann hielt ich ihm
meine Hand hin und er schrieb ,,JA“
darauf. Ich war erleichtert. Fir mich
war es ein Wunder, dass ich auch
blind schreiben konnte. In der Schu-
lung hatte ich das nicht gelernt.

Flr taubblinde und hérsehbehinderte
Menschen ist es aber hilfreich,

blind schreiben zu kbénnen, weil sie
schlecht sprechen kénnen.

Ich steckte die Kommunikations-
karten und den Notizblock wieder
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ein und sagte zu dem Passanten:
»FUhren Sie mich bitte zum Auf-
zug.“ Er konnte meine lautsprach-
lich begleitete Gebardensprache
verstehen und flhrte mich zu
meinem Ziel: Dieser Aufzug ist mein
sicherster Orientierungspunkt. Dort
angekommen, bedankte ich mich
beim Passanten und verabschiedete
mich von ihm. Ein Stlick weiter zog
ich meine weiBe Markierungsweste
an. Auf meinem Heimweg ging ich
ruhig und sicher. Als ich zu Hause
ankam, schickte ich meiner Assis-
tentin Carla sofort eine SMS.

Sie hatte mich um Rickmeldung
gebeten, denn sie wollte wissen, ob
ich gut zu Hause angekommen war.
Es ist ein gutes Gefuhl, selbststéndig
zu sein, Wege selbst zu bewaéltigen,
mit dem Verkehr und auch mit
Komplikationen zurechtzukommen. =

@

Georg Cloerkes ist 57 Jahre alt
und lebt in K&In. Der gelernte

Technische Zeichner, der 20 Jahre
~lang in diesem Beruf gearbeitet hat,
ist vom Usher-Syndrom betroffen,
einer erblich bedingten Kombina-
tion aus Retinopathia Pigmentosa
und friih einsetzender Innen-
ohrschwerhdrigkeit oder Gehor-
losigkeit von Geburt an.



Selbstbestimmt

unterwegs —

mit Horsehbehinderung
und Taubblindheit

von Regina Berg

Oft werde ich verwundert gefragt,
ob hérsehbehinderte oder gar
taubblinde Menschen denn ein
Orientierungs- und Mobilitatstraining
(O&M) machen kénnen. Selbst-
verstandlich! Je nach Bedarf kénnen
Techniken der Sehenden Begleitung
und zum Kdrperschutz etwas
abgeéandert werden, zum Beispiel,
wenn der Klient Probleme mit dem
Gleichgewicht hat. Das kommt bei
Menschen mit Hérschadigung
haufig vor, denn das Gleichgewichts-
organ befindet sich im Ohr. Bei

den Orientierungstechniken gibt

es mehr Schwierigkeiten. Wege

und markante Punkte mussen gut
Uberlegt und eingelbt sein.

Die Héreinschrankung ist eine
besondere Problematik. Beide
Fernsinne sind betroffen und ein
fehlender Sinn kann nicht durch den
anderen kompensiert werden.

Den Umgang mit dem Langstock
zu erlernen, ist nicht schwierig.
Zwar kann fast keiner meiner Klienten
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auf die akustische Auswertung der
Gerausche des Langstocks beim
Pendeln (Schall, Echo etc.) zurlck-
greifen, dennoch ist es ein groBer
Vorteil, den Weg abzutasten.

Die Nutzung der groBen Rollspitze,
mit der der Stock Uber den Boden
gleitet, bedeutet dauernden Boden-
kontakt und somit mehr Informa-
tionen Uber die Wegbeschaffenheit
und steten Kontakt zur tastbaren
Leitlinie. Das hilft enorm bei

der Orientierung.

Was bedeutet -
das selbststandige Gehen |
fOr horsehbehinderte

und taubblinde Menschen?

Jeder Schritt in die selbstbestimmte
Unabhangigkeit ist eine Bereiche-
rung. Ob jemand sich wieder alleine
und ohne Angst in seiner Wohnung
oder im Wohnheim bewegen
oder den Einkauf erledigen kann,
ob ein Besuch bei Freunden,
im Restaurant oder in einem Café
wieder klappt oder vielleicht
sogar die Fahrt mit 6ffentlichen '
§






_) Verkehrsmitteln — die Mdglich-
keiten sind vielféltig. Oft sind
es schon die kleinen Dinge, die das
Selbstbewusstsein starken: mal
wieder in den Garten oder den Park
gehen oder vielleicht in der Backerei
an der Ecke einen Kaffee trinken.

Bei der Zielsetzung ist zu beachten,
wo die Grenzen jedes einzelnen
liegen und wie sich die Winsche
mit den vorhandenen Fertigkeiten
vertragen. Wie weit reichen

die Orientierung und rdumliche
Vorstellung? Welche Erfahrungen
und Kenntnisse sind vorhanden?
Welche Gefahren birgt der Weg?
Wie fur jedes Lernen gilt, dass ein
Schritt nach dem anderen kommt.

Ein O&M-Training fir hérsehbehin-
derte und taubblinde Menschen
l&duft schon allein wegen der Ver-
standigung anders ab als eines

fur ausschlieBlich seheingeschrénkte
Menschen. Ist der Klient schwer-
hérig und mit Horhilfen ausgestattet,
ist oftmals das Richtungshéren
eingeschrankt oder nicht mdéglich.
Im lauten StraBenverkehr wird

die Verstandigung sehr schwierig.
In diesem Fall und wenn der Klient
gehorlos ist, muss auf alternative
Verstandigungsmittel zurtck-
gegriffen werden. Dazu gehoéren,

je nach Sehrest und Kenntnissen StraBenuberquerungen sind

des Klienten, das Lormen (Finger- mit einer doppelten Sinnesein-
alphabet) und das taktile Gebéar- schrankung besonders geféhrlich.
den oder es muss ein Dolmet- Ich vermittle eine Technik, bei der
scher dabei sein. Das wird in der die Klienten zuerst mit dem Stock
Regel von den Krankenkassen die Absicht zur Uberquerung und
ubernommen. dann mit dem freien Arm das
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Losgehen ankindigen. Geschutzte
Uberquerungen, also mit Ampel,
Zebrastreifen oder mit Hilfe

von Passanten sind vorrangig.

Wichtig ist, dass der Klient stets
gut ausgerustet ist: Ersatzbatterien

- fUr Hérgerate, mdgliche Zusatz-

gerate, z. B. ein externes Mikrofon,
Schreibhilfen, elektronische Lese-
lupen oder Hilfskarten sollte er
immer dabei haben. Ein hérseh-
behinderter Klient kann vielleicht mit
einer Schreibtafel und einem
schwarzen Stift gut kommunizieren.
Jemand, der gehérlos und von
Retinopathia Pigmentosa (RP) be-
troffen ist, kann Text als vergréBerte
Schrift oder in Braille auf einem
Handy lesen. Jemand, der taubblind
ist, hat die Méglichkeit, Gber das
schnell zu erlernende Lormen oder
Uber das Schreiben von Blockbuch-
staben in die Hand, vorbereitete
Brailleschrift oder gar Uber Buch-
staben auf einer Magnettafel infor-
miert zu werden. Manchmal sind
Woérter und Schrift als Sprache nicht
die gewohnte Kommunikations-
basis und es gibt Probleme bei
langen Séatzen oder komplizierten
Erklarungen. Vereinfachte Sprache
und kurzer Satzbau sind in der
Regel angebracht.

Hilfskarten sind ein weiteres
wichtiges Element, um fir den
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Notfall gewappnet zu sein. Wir
erarbeiten Karten mit Schwarz-
schrift, GroBdruck und/oder Braille-
schrift und trainieren den Umgang
damit. Der Betroffene zeigt eine
solche Karte, z. B. an der Kasse
oder an der Bushaltestelle.
Aufschriften kébnnen lauten: ,Ich
bin gehdrlos und kann nur wenig
sehen. Bitte schreiben Sie mir den
Betrag in die Handflache und geben
Sie mir das Wechselgeld direkt in
die Hand. Vielen Dank!“ oder: ,Ich
bin gehorlos und blind. Bitte helfen
Sie mir in den Bus Linie 120 Rich-
tung ...“ Bei Bedarf hilft eine Karte
mit der Adresse und der Bitte nach
einem Taxi. Viele Eventualitaten
kann man vorher durchdenken und
so vorbereiten. Und gut vorbereitet
zu sein, beruhigt! =

Regina Berg (*1965) ist Reha-
lehrerin im Bereich O&M und seit
1989 als Erzieherin im Deutschen
Taubblindenwerk gGmbH tatig.
1993 schloss sie ihre Ausbildung
zur Orientierungs- und Mobilitats-
trainerin am Institut fir Rehabi-
litation und Integration Seh-
geschédigter (IRIS) in Hamburg ab
und ist seitdem Fachkraft fir O&M.

Weitere Informationen unter:
www.taubblindenwerk.de
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Melanie Egerer, Mitarbeiterin
fur Barrierefreiheit und
Offentlichkeit in der Bezirks-
gruppe Oberbayern-Munchen
beim Bayerischen Blinden-

und Sehbehindertenbund (BBSB),
und Martin Meister, zustandig
fUr das U-Bahn-Sicherheits-
training fur blinde und seh-
behinderte Menschen der
Munchner Verkehrsgesellschaft
(MVQ), beschreiben, wie in der
bayerischen Landeshauptstadt
die Zusammenarbeit von Selbst-
hilfe und U-Bahn-Betreibern
funktioniert.

von Dr. Susanne
Niemuth-Engelmann

Frau Egerer, Herr Meister,

was die Barrierefreiheit

fur blinde und sehbehinderte
Fahrgaste betrifft, war die

MVG in vieler Hinsicht Vorreiter
in Deutschland. Bitte nennen
Sie uns einige der MaBnahmen,
die U-Bahn-Nutzern mit Seh-
einschriankung das Leben
erleichtern.
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Meister: Am Boden ist ein
Leitsystem ertastbar, das blinden
und sehbehinderten Menschen
den Weg weist. Bereits seit

den 1990er Jahren gehéren in
Minchen Rillenstreifen an allen
U-Bahnsteigen zum Standard.
Blindenstécke der jingsten
Generation laufen nicht mehr spitz
zu, sondern tragen fur bessere
Gelandetauglichkeit vorn eine
tischtennisballgroBe Spitze. Das
erschwert das Ertasten der schmalen
Bodenrillen. Als Reaktion werden
bei kiinftigen Umbauten Boden-
platten mit breiterem Rippenprofil
verlegt, wie es auch die Norm DIN
32984 fur Bodenindikatoren im
offentlichen Raum vorsieht.

Die jUngst gebauten
oder modernisierten
U-Bahn-Gebaude sind mit
einem durchgangigen
taktilen Leitsystem ver-
sehen. An den Handlaufen
der Ab- und Aufgange sind
die Richtungshinweise in
Braille- und in Profilschrift
zum Ertasten aufgebracht.
Bei der Beleuchtung
der Leitsystem-Tafeln
achten wir auf gute
Kontraste fUr bessere
Lesbarkeit.



_) Die sogenannten C2-Zlige,
die kiinftig in Minchen
fahren, zeigen den Offnungs- und

SchlieBvorgang der Turen mit
einem Ton und mit Leuchtbandern
Uber die gesamte Turhdhe in Grin
bzw. Rot an. An der Turdichtung
verlauft eine taktile Kante Uber
die gesamte Hohe.

Egerer: In den neuen U-Bahnen
wurden automatisierte, klar
verstandliche Ansagen eingefthrt.
Dies betrifft die Info am Bahnsteig
Uber einfahrende U-Bahnen ebenso
wie die Ansage der Stationen
wahrend der Fahrt.

Die Zusammenarbeit zwischen
Selbsthilfe, stadtischem
Behindertenbeirat und MVG
scheint gut zu funktionieren.
Wie muss man sich die Arbeit
des Gemeinsamen Arbeits-
kreises Barrierefreiheit konkret
vorstellen?

Egerer: Im Facharbeitskreis
Mobilitdt des stadtischen Behin-
dertenbeirates werden Anliegen
von Menschen mit unterschiedli-
chen Behinderungen gesammelt.
Diese werden dann in den Arbeits-
kreis Barrierefreiheit der MVG
weitergetragen und dort in regel-
maBig stattfindenden Sitzungen
besprochen, vom Haltestellen-
ausbau bis zu Beschilderungs-
I6sungen. Die Abstimmung der
Leitsysteme erfolgt direkt mit
dem BBSB. RegelmaBig werden
wir auch zu Vorstellungen neuer
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U-Bahnen und StraBenbahnen
eingeladen und kdnnen unsere
Belange einbringen.

Im Dezember 2011 ver-
wechselte ein blinder Mann
beim Einstieg in die U-Bahn
den Kupplungsbereich mit
der Tir, stiirzte ins Gleisbett
und erlitt schwere Kopf-
verletzungen. Hatte dieser
Unfall Auswirkungen auf die
Planung des MVG?

Meister: Die MVG hat in ihrer
U-Bahn-Neubestellung 21 aus-
schlieBlich durchgangige Glieder-
zlige ohne Kupplungsbereiche
geordert. AuBerdem werden
Konzepte geprift, wie moglicher-
weise bei dlteren Zligen mit
mehreren Fahrzeugteilen die Licke
gesichert oder geschlossen
werden kénnte.

Egerer: Es werden von der MVG
zurzeit auch verschiedene Systeme
zur Gleisbettiberwachung getestet,
die zum Beispiel Gegensténde
sofort melden, die ins Gleisbett
fallen und damit die Einfahrt des
nachsten Zuges verhindern sollen.
Dem BBSB sind aber noch keine
Ergebnisse bekannt.

Gemeinsam mit dem BBSB
und der Miinchner Volkshoch-
schule (VHS) fiihrt die MVG
Sicherheitstrainings fiir blinde
und sehbehinderte U-Bahn-
Nutzer durch. Wie laufen diese
Schulungen ab?



Meister:
FUr die Schulung wird

extra ein Gleis am Bahnhof
Olympiazentrum reser-
viert. Dort wird ein Zug
abgestellt, der wahrend
der Schulung ausschlieB3-
lich fir die Teilnehmer
zur Verfogung steht.

Vor Ort erlautern die
MVG-Verkehrsmeister die
verschiedenen Sicher-
heitseinrichtungen in der
U-Bahn, mit denen sich
die Fahrgaste ohne Furcht
und Eile vertraut machen
koénnen.

Egerer: Zuerst gibt es einen Theo-
rieteil, in dem uns die Notbremse,

die Turmechanik, die Schwerbehin-
dertenplétze in der Bahn, die Not-

rufeinrichtung etc. erlautert werden.
AnschlieBend kénnen wir .
das dann alles ausprobieren.




_) Wenn wir im Inneren des
Fahrzeugs fertig sind, gehen
wir nach drauBen, Gben das Aus-
und Einsteigen, lassen uns zeigen,
wie man die TUren auffinden kann,
und tasten die U-Bahnwagen ab,
damit wir merken, wo die Zwischen-
rdume, also die Kupplungsbereiche,
sind. AnschlieBend kann jeder,
der es mdchte, ins Gleisbett steigen.

Herr Meister erklart uns, was man
im Falle eines Sturzes ins Gleisbett
tun kann. Uns wird der Hohlraum
unter dem Bahnsteig erklért und
man kann selbst austesten, wie breit
er ist und wie viel Platz man dort
hat. Man braucht sich nicht einmal
flach hinzulegen, sondern kann in
der Hocke dort sitzen. Wir kbnnen
die Gleise abtasten und auch, wie
die U-Bahn auf den Schienen steht.

Zu den jiingsten Entwicklungen
der MVG gehoren die Notfall-
saulen in den Miinchner
U-Bahnhoéfen. Wie wird seh-
eingeschrankten Fahrgasten
deren Nutzung erleichtert?

Meister: Die Notfallsaule ist
ubermannshoch, zentral aufgestellt
und leuchtend rot gestaltet.

Not- und Inforuf sind an der Saule
in Brailleschrift ausgewiesen.
Wer diese drickt, wird direkt mit
dem MVG-Betriebszentrum
verbunden, kann Uber den in der
Saule integrierten Lautsprecher
sein Anliegen &uBern und
bekommt konkrete Hilfsansagen
von den Fachleuten.
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Egerer: Die Notfallsdulen werden
auch bei den Schulungen erlautert.
Allerdings werden sie am Bahnsteig
fir blinde und sehbehinderte
Menschen nicht kenntlich gemacht.
Es qgibt keinen Leitstreifen, der zur
Saule fUhrt. Ein blinder Mensch

hat keine Chance, die Saule alleine
zu finden.

Frau Egerer, Herr Meister,
welche Wiinsche oder auch
konkreten Plane haben Sie
fur die Zukunft hinsichtlich
Barrierefreiheit und U-Bahn-
Sicherheit?

Meister: Mein Wunsch ist, dass
sich in Zukunft auch flr unsere
Mobilitatsschulungen mehr blinde
und sehbehinderte Menschen
anmelden. Durch die Teilnahme
daran soll die Hemmschwelle
abgebaut werden, die vorhandenen
Sicherheitseinrichtungen im U-
Bahnbereich im Gefahrenfall auch
tatsachlich zu benutzen.

Egerer: Der BBSB winscht sich
naturlich, dass immer mehr alte
U-Bahnen durch neue Fahrzeuge
ohne Kupplungsbereich ersetzt
werden. Dann kann niemand mehr
einen Kupplungsbereich mit einer
Tar verwechseln. Grundsétzlich ware
es gut, wenn Stlirze auf das Gleis
mit Wanden und sich automatisch
6ffnenden Turen an den Einstiegen
verhindert werden kénnten. Wegen
der unterschiedlichen Turabstéande
bei den verschiedenen Fahrzeug-
typen ist das aber nicht machbar.
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Eine Schwierigkeit ist auch,
geschlossene Turen aufzufinden.
Entweder missten sich alle Taren
automatisch beim Halt 6ffnen oder
es musste auch an geschlossenen
Taren einen Auffindeton geben.

An allen Bahnsteigen wiinschen
wir uns gut tastbare Rippenprofile
und eine gute Beschilderung fir
sehbehinderte Menschen.

Die Fahrgastinformationssysteme
sollten barrierefrei werden, nach
dem Zwei-Sinne-Prinzip. Das heiBt,
es sollten immer zwei der drei Sinne
Hoéren, Sehen oder Tasten ange-
sprochen werden. Die Ansagen
mussten in allen U-Bahnen automa-
tisiert werden und klar versténdlich
sein, nicht nur in den neuen.

Die U-Bahn-Sicherheits-
schulungen mit der VHS und

der MVG werden gut angenommen
und sind sehr hilfreich fur blinde
und sehbehinderte Fahrgaste.
Vergleichbare Schulungen werden
auch in anderen deutschen
GroBstadten wie Berlin oder
Nirnberg von den Verkehrsgesell-
schaften angeboten.

Man verliert einen
grofien Teil seiner
Unsicherheit, wenn
man weif, was im

Falle eines Sturzes
getan werden kann.

Das kann Leben retten. =




am Ende
des Tunnels
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von Susanne Siems

»o0rry, is this the train to Padding-
ton Station?” Mein Gegenuber gibt
keine Antwort. Ich bin hilflos, die
Anzeige sehe ich nicht, die Laut-
sprecherstimme erklart mir, in
welche Ziige ich umsteigen kann,
nicht aber, wohin der Zug féahrt,
der gerade hier halt. Aber ach, bei
der Ansage der nachsten Reiseziele
wird es mir klar. Es war das falsche
Ziel und die falsche Sprache, die
Oder ich da eben benutzt habe. Wir sind
L v A . nicht in London, auch wenn es
Ein positives BE|SD|EI fur mir vielleicht gerade so scheint.

barrierefreies Bauen Wir sind in Leipzig, im Herzen von




Mitteldeutschland, einer GroBstadt,
die meine Heimatstadt und weltoffen
ist und trotzdem Uberschaubar.
Und die seit Dezember 2013 eine
richtige Untergrund-Bahn hat,

wie eben London, wie Paris, Moskau
und Berlin. Es ist beeindruckend,
was da gebaut wurde. In vielen
Jahren, gegen viele Widerstande.
Auch ich habe es nicht gemocht,
das City-Tunnel-Projekt. Wozu soll
das gut sein, eine unterirdische
Bahn, wer fahrt schon vom Haupt-
bahnhof quer durch die Stadt zum
Bayerischen Bahnhof. Und was das
kostet! Im Gegensatz zu manch
anderen hochinspirierten Projekten
ist dieses aber nun endlich fertig
geworden. Und nicht eines der
schlechtesten. Mich, als behinderte
Reisende, interessierte, wie es

zur barrierefreien Gestaltung kam.
Nicht alles ist optimal umgesetzt,
aber vieles doch beachtenswert.
Ich besuchte die Behinderten-
beauftragte der Stadt Leipzig,
Carola Hiersemann. Sie gab mir
Auskunft Gber Baugeschichte und
erfolgreiche Zusammenarbeit.

Am Anfang die Frage, die

man jahrelang jedem Leipziger
stellte: Frau Hiersemann, sind
Sie fUr oder gegen das Projekt
City-Tunnel Leipzig gewesen?

Ich fand es von Anfang an gut.

Ich habe mir gesagt, seit 1913 will
Leipzig diesen Tunnel. Schon als
der Leipziger Hauptbahnhof fertig
war, entstand die Idee, einen Tunnel
zum Bayerischen Bahnhof zu bauen.
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FUr mich geht es bei solchen
Tunnelprojekten auch darum:

Was mache ich mit dem &ffentlichen
Raum, was mache ich mit dem
offentlichen Verkehr? Warum soll
man nicht den Verkehr nach unten
verlegen, das ist ungefahrlich und
man gewinnt oben ganz neue
Raume. Fir die DDR war das Pro-
jekt zu teuer. Aber auch nach der
Wende verloren die Stadtplaner das
Projekt nicht aus den Augen. Ich
erhielt, Gbrigens Uber die Stadtorga-
nisation Leipzig des sdchsischen
Blinden- und Sehbehindertenver-
bandes, die erste Order flr Vor-
planungen 20083. Wir, das heiBt die
Arbeitsgruppe Blindenleitsystem
und Barrierefreiheit, setzten uns
daraufhin erstmalig zusammen und
Uberlegten, was dieser Bau flir uns
bedeutet und was zu tun ist.
Seitdem beschéftigten wir uns regel-
maBig mit dem Tunnelvorhaben.

Wer ist in der AG Blinden-
leitsystem und Barrierefreiheit
vertreten?

In der Arbeitsgruppe sind Vertreter
ganz verschiedener Behinderten-
gruppen engagiert. 1996 wurde
dieses Gremium unter Beteiligung
der Kreisorganisation Leipzig Stadt
des Blinden- und Sehbehinderten-
verbandes Sachsen gegriindet. Die
Arbeitsgruppe ist dem Behinderten-
beirat der Stadt Leipzig zugeordnet
und ich leite diese AG als Behinder-
tenbeauftragte der Stadt Leipzig.
Das Motto der Arbeit in dieser
Gruppe: ,,Man kann als einzel-



_) ner Behinderter, als einzelne

Gruppe nur wenig erreichen.
Es muss immer flr alle passen, fur
den Blinden, den Kérperbehinder-
ten, den Vater mit Kinderwagen und
die Rentnerin.“ Darum sind gerade
beim Tunnel-Projekt auch Vertreter
der Bahn, der Leipziger Verkehrsbe-
triebe und des Landesamtes flr
StraBenbau und Verkehr an den
Gesprachen beteiligt gewesen.
Zukunftig soll auch der Senioren-
beirat mit am Tisch sitzen.

Zurick zum City-Tunnel.

Wie wurden die AG und somit
die Interessen behinderter
Menschen in die Planung und
Realisierung einbezogen?

Wir konnten von Beginn an auf
unseren Erfahrungen mit dem
Projekt Leipziger Hauptbahnhof
aufbauen. Die gute Zusammenarbeit
bei der Umgestaltung des Leipziger
Hauptbahnhofes in den 1990er Jah-
ren flhrte dazu, dass die Vertreter
der Bahn direkt an den Blindenver-
band herangetreten sind und ihre
Planungsburos beauftragt haben,
die Unterlagen frihzeitig zur
Kenntnis zu geben. Naturlich
hatten sich seit den 1990er Jahren
auch die gesetzlichen Regelungen
geédndert, es war und ist nun ver-
pflichtend, die Behindertenverban-
de bei der Planung von Bahnhofen
und Zugen zu héren.

Gab es Stolpersteine im
Hinblick auf die Barrierefreiheit
wahrend der Bauphase?
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Konfliktfrei verlauft so ein Prozess
nie, aber daflr ist es ja ein Prozess.
Insbesondere, wenn es um den
Verkehrsraum ging, die Zuganglich-
keit, sind wir sehr gut eingebunden
worden. Ein Problem gab es am
Leuschnerplatz. Die sogenannte
Tausender-Regelung der Bahn
besagt, dass Stationen nur zwingend
barrierefrei sein missen, an denen
mehr als 1.000 Personen pro Tag
ein- bzw. aussteigen. Darum sollte
dort nur ein Aufzug fir zwei Ausgange
geschaffen werden. Genau dort liegt
aber die komplett barrierefrei
umgebaute Stadtbiicherei, die
sogar Literatur in leichter Sprache
zur Ausleihe anbietet. Da hat

der Behindertenbeirat sich an den
Stadtrat gewandt. Der Stadtrat hat
gemeinsam mit der Verwaltung
entschieden, die Kosten des zwei-
ten Aufzugeinbaus zu Gbernehmen.

Mit dem neueingerichteten
S-Bahn-System gibt es

auch neue Zige.

Sind die barrierefrei gestaltet?

Uber die Wagen bin ich jetzt ganz
froh, sie wurden in Sachsen prasen-
tiert und waren am Anfang noch
nicht so wie jetzt. Sie wurden auf
Bestreben der Behindertenverbande
noch mal verandert. Am Anfang
wollte man sich auf die TSI berufen,
eine europdische Norm flr die
barrierefreie Gestaltung von Bahn-
héfen und Zigen. Die deutsche
Norm ist aber sehr viel genauer,
gerade fur Rollstuhlfahrer. Nach der
TSI hatte ein Rollstuhlfahrer in den



neuen Wagen nicht auf die Toilette
gekonnt. Da wurde nachgebessert.
Teilweise sind die Verbesserungs-
vorschlage aber noch nicht umge-
setzt. So fordert zum Beispiel die
Kreisorganisation in Leipzig groBere
Piktogramme an den Fahrzeugen.
Das konnte bisher aus Design-
grinden noch nicht realisiert werden.

Immer wieder kritisiert von behin-
derten Reisenden werden die
Sprachansagen. Die Ansagen
erfolgen meist lange vor Einfahrt
des Zuges, wenn der Zug am Gleis
halt, wird nicht angesagt, welcher
Zug es ist, lediglich die nachsten
Anschlisse. Zwar gibt es auf dem
Bahnsteig eine Infosdule, die steht
aber so weit am Ende des Bahn-
steiges, dass eine kurzfristige
Information bei Einfahrt des Zuges
kaum moglich ist. Da ist das DB-
Unternehmen ,,Station und Service“
und das Bahnhofsmanagement
zustandig. Wir haben uns auch
schon an das Bahnhofsmanage-
ment gewandt, man hat uns auch
Verbesserungen versprochen,
doch mussen sie noch umgesetzt
werden. Da hei3t es am Ball bleiben,
sich als Selbsthilfevereinigung
auch immer wieder einbringen.

Koénnen Sie die Zusammenarbeit
insgesamt als erfolgreich
bezeichnen?

Ja, es hat von Beginn an eine gute
Zusammenarbeit gegeben, bis ins
Detail. Wir konnten das Leitsystem
vor Ort prifen, es gab eine Bege-

hung durch die AG Blindenleitsystem
und Barrierefreiheit im August 2013,
wenige Monate vor Eréffnung des
Tunnels. Dort wurde von uns zum
Beispiel kritisch die Ansage im
Aufzug gepruft. Wir durchwanderten
den Tunnel einmal zu FuB auf

dem Notgang. Dabei konnten auch
die Rettungswege getestet werden.

Wie sieht es mit der Sicherheit
der Zige aus? Gibt es
ein Sicherheitstraining?

Nein, bisher wurde kein Sicher-
heitstraining gemacht. Allerdings
sind die Zuge auch sehr sicher
gebaut. Bevor sich die Turen 6ffnen
bzw. schlieBen, wird auBen am Zug
eine zusatzliche Klappe ausgefahren,
die die Tur mit dem Bahnsteig
verbindet. Es ist also ein lickenloser
Ubergang vom Bahnsteig in den Zug
immer gegeben. Die Turéffnungs-
und SchlieBzeiten sind auch
entsprechend lange, bevor sich der
Zug in Bewegung setzt. Der blinde
Fahrgast weiB also genau, wenn

ein Spalt zwischen Bahnsteig und
Zug ist, gibt es dort keine Tr.

Das Projekt City-Tunnel
ist abgeschlossen,
gibt es Nachfolgeprojekte?

Es gab eine ganze Reihe von
netzergdnzenden MaBnahmen, bei
denen wir mit einbezogen worden
sind. Ebenso wie in die Neugestal-
tung von Gleisen im Hauptbahnhof.
Die werden bei Fertigstellung
barrierefrei sein. m
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von Hans Kaltwasser

In den vergangenen Jahren kamen
verstarkt leise Fahrzeuge auf den
Markt und die Produktionszahlen
steigen weiter an. Auch blinde und
sehbehinderte Menschen begriiBen
die Vorteile, die mit dieser griinen
Technologie einhergehen, wie
verminderte Emissionen und damit
geringere Umwelt- und Gesund-
heitsrisiken oder effektivere Treib-
stoffnutzung. Sie beflirchten jedoch
gleichzeitig, dass diese Fahrzeuge
ihre Sicherheit im StraBenverkehr
und ihre unabhéngige Mobilitat
ernsthaft einschranken.

Grine Technologie
gegen Menschenrechte?

Wie die UN-Behindertenrechts-
konvention bescheinigt, haben auch
blinde und sehbehinderte Menschen
Anspruch auf das Menschenrecht,
sich sicher und unabhéngig in den
StraBen zu bewegen. Genau wie
ihre sehenden Mitmenschen wollen
sie einkaufen gehen, Theater oder
Restaurants besuchen und sich mit
Freunden treffen. Mit der Zunahme
leiser Fahrzeuge ist dieses Recht
jedoch geféhrdet.

Am 3. April 2014 segnete das
Européische Parlament in zweiter
Lesung den endguiltigen Text
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der Verordnung tber den Gerausch-
pegel von Kraftfahrzeugen ab,

der 2013 zwischen dem Parlament
und der Ratsversammlung
ausgehandelt worden war. Obwohl
diese Vorlage von europaischen
Politikern, Umweltschutzaktivisten
und Autoherstellern als entscheiden-
der Durchbruch bei der Uberwindung
der fundamentalen Gegensatze
zwischen Umwelterfordernissen und
Sicherheitsbedenken gefahrdeter
Verkehrsteilnehmer gefeiert wird,
gibt es noch immer einige offene
Fragen aus der Sicht blinder und
sehbehinderter Menschen.

Das Problem

Fir blinde und sehbehinderte
FuBgénger ist das Uberqueren einer
StraBBe eine sehr ernsthafte Ange-
legenheit. Sie verlassen sich dabei
stark auf ihr Gehdr und nutzen die
Verkehrsgerdusche, um eine sichere
Uberquerung zu bewerkstelligen.
Forschungen haben gezeigt, dass
Elektro- und Hybridfahrzeuge zu
leise sind, um wahrgenommen zu
werden. Die Unfallrate dieser
Fahrzeuge ist zweimal so hoch wie
die von herkémmlichen Fahrzeu-
gen mit Verbrennungsmotoren.

Es sind die typischen langsamen
Fahrsituationen wie Anfahren, Ab-
bremsen, Anhalten oder Einparken,
die das gréBte Gefahrenpotential
darstellen. Eine Ausfahrt, aus
der ein solcher Wagen rollt,
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é wird daher leichter zur gefahr-
lichen Falle als eine befahrene
StraBe. Grundsétzlich sind alle
Personengruppen geféhrdet, blinde
und sehbehinderte Menschen
jedoch am stéarksten, da sie leise
Fahrzeuge weder héren noch sehen
koénnen. Es ist zu erwarten, dass
diese Gefahr durch die Mischung
von Elektro- und Hybridfahrzeugen
mit herkdmmlichen Automobilen
noch verstéarkt wird.

Das Larm-Dossier der EU und
die Handlungsaufforderung der
Europaischen Blindenunion (EBU)

Im Dezember 2011 begannen

die europaischen Institutionen die
Arbeit an einer Verordnung, die
zum Ziel hatte, Motorgerausche
drastisch zu verringern und gleich-
zeitig die Horbarkeit von Elektro-
und Hybridfahrzeugen zu gewahr-
leisten. Es war das Ubergeordnete
Ziel des Gesetzestextes, die
Sicherheit blinder und sehbehin-
derter Verkehrsteilnehmer zu
gewéhrleisten, ohne dabei die
Gerauschbelastung der Umwelt
UbermaBig zu steigern.

Als diejenige Organisation, die

30 Millionen Menschen mit Sehein-
schrankung in Europa vertritt, stellte
die EBU sowohl dem Parlament
als auch dem Rat ihre Expertise
zur Verfigung, um eine Verordnung
Zu erreichen, die ein Maximum
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an Sicherheit fur alle gefédhrdeten
Verkehrsteilnehmer garantiert. Auf
Grund der potentiellen Gefahrdungen
blinder und sehbehinderter FuB-
génger forderte die EBU, dass

die Verordnung eine Klausel ent-
halten misse, die die Automobil-
hersteller verpflichtet, ihre Elektro-
und Hybridfahrzeuge mit einer
akustischen Warnvorrichtung
(AVAS: Acoustic Vehicle Alerting
System) auszustatten. Die Warn-
vorrichtung sollte deutlich den
Zustand des Fahrzeuges anzeigen,
also etwa das Einparken, RUck-
waértsfahren usw., um auf diese
Weise Gefahrensituationen zu
verhindern. Die EBU wies ferner
auf die Tatsache hin, dass der Text
die Option der Hersteller vorsah,
einen Schalter einzubauen, mit
dem der Fahrer das AVAS abschal-
ten kénne. Da die Fahrer aber ver-
gessen konnten, das Warnsystem
wieder einzuschalten, misse

die Verordnung festsetzen, dass
es automatisch innerhalb eines
bestimmten Geschwindigkeits-
bereiches arbeitet.

Die Schliusselelemente
der neuen Gesetzgebung

Der vom Plenum angenommene
Text enthalt zwei Schllsselelemente,
die fur die Sicherheit blinder und
sehbehinderter Verkehrsteilnehmer
relevant sind und daher berlick-
sichtigt werden mussen:
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- AVAS: Automobilhersteller

sind verpflichtet, das System in

alle neuen Typen von Elektro- und
Hybridfahrzeugen bis zum 1. Juli 2019
und in alle Elektro- und Hybrid-
fahrzeuge bis zum 1. Juli 2021
einzubauen. Die Installation muss
den technischen Anforderungen

der Verordnung entsprechen.

- Pausenschalter: Der Schalter,
mit dem ein Fahrer das Warnsystem
ein- und ausschalten kann, wird
ebenfalls verpflichtend eingefiihrt.

Die EBU begriuBt die Tatsache,
dass Elektro- und Hybridfahrzeuge
gesetzlich zum Erzeugen von
Tonsignalen gezwungen werden,
die blinden und sehbehinderten
Menschen ihr Vorhandensein
anzeigen, gleichzeitig ist sie jedoch
enttduscht, dass der Einbau eines
Pausenschalters nicht untersagt
wurde, obwohl die neue Verord-
nung immerhin vorsieht, dass das
AVAS standardmaBig eingeschaltet
ist, sobald das Fahrzeug gestartet
wird. Ob der gewlnschte Effekt
erreicht wird, das System einge-
schaltet zu lassen, um das standige
Ausschalten durch den Fahrer zu
vermeiden, muss sich noch zeigen.

Fur die EBU bedeutet das Fehlen
des Pausenschalterverbots eine
deutliche Schwéchung der Verord-

nung, die damit einen Teil ihrer
Vorteile verliert. Die offensicht-
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é liche Begriindung zur Beibe-
haltung des Pausenschalters
war die Annahme, dass das Warn-
system den Gesamtlarmpegel der
Umwelt erhéhen kénnte und da-
durch das ambitionierte Ziel der
Verordnung, die gesetzlich zul&ssi-
gen Larmgrenzwerte signifikant zu
senken, gefahrden wirde. Im Lichte
neuerer Forschungen der Universitat
Dresden hat sich jedoch gezeigt,
dass man das AVAS so gestalten
kann, dass die Bewegungen von
leisen Fahrzeugen klar und deutlich
angezeigt werden kdénnen, ohne
dabei den Gerduschpegel der neuen
Verordnung zu Uberschreiten.

In diesem Zusammenhang muss
dringend die wichtige gesetzliche
Frage geklart werden, wer die
Beweislast tragt, wenn ein blinder
oder sehbehinderter FuBganger
von einem Fahrzeug angefahren wird,
dessen Fahrer das Warnsystem
ausgeschaltet hatte. AuBerdem ist
die von der Verordnung vorgesehene
Ubergangsperiode viel zu lang.
Tausende von leisen Fahrzeugen
ohne AVAS werden in den ndchsten
sieben Jahren auf den StraBBen
unterwegs sein. Dies ist eine
erschreckende Perspektive flr
Millionen von gefahrdeten Verkehrs-
teilnehmern in Europa.

Nach der Annahme der neuen
Regulation durch die Plenarver-
sammlung wird sich der Fokus der
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EBU-Kampagne zu leisen Fahrzeu-
gen auf die Mitgliedsstaaten der EU
und die Automobilhersteller richten.
Es muss eine gangbare Lésung flr
das Problem des Pausenschalters
gefunden werden, damit Menschen
mit Seheinschrankung sich weiter-
hin sicher und mit Selbstvertrauen
in ihrer Umwelt bewegen kénnen.
Ermutigend ist, dass es der EBU

in Gesprachen mit dem Europaéi-
schen Automobilherstellerverband
(ACEA) gelungen ist, ein Bewusst-
sein fur diese Problematik zu
schaffen. ACEA hat zugesagt,
dieses Thema den Mitgliedern
nahezubringen und sie zu bewegen,
nach Lésungen zu suchen, die fur
blinde und sehbehinderte Menschen
akzeptabel sind. m

Hans Kaltwasser ist Referent fir
internationale Zusammenarbeit
beim DBSV und Vertreter der
deutschen Blinden- und Sehbehin-
dertenselbsthilfe in der Verbindungs-
kommission der Europaischen
Blindenunion. Seit 2012 koordiniert
er die EBU-Kampagne zu
gerauscharmen Fahrzeugen.
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) . Forderungen
. der Weltblindenunion (WBU)

Das Weltforum der Vereinten
Nationen zur Harmonisierung

der Bestimmungen Uber Fahrzeuge
arbeitet an einer globalen tech-
nischen Regulierung (GTR), die
fordert, dass elektrische und Hybrid-
fahrzeuge einen ausreichenden
Gerauschpegel produzieren,

um Sicherheit zu gewéhrleisten.

Es ist geplant, im Herbst 2015 eine
solche GTR vorzulegen. Sobald
diese Regulierung von den Vereinten
Nationen angenommen ist, muss
sie jedoch noch in die jeweiligen
nationalen Gesetze integriert werden.

Die GTR stellt die Anforderung
an elektrische und Hybridfahrzeuge,
bis zu einer noch festzulegenden
Geschwindigkeit, die als Cross-over-
Geschwindigkeit bezeichnet wird,
ein Minimum an Gerduschen

zu produzieren. Die Cross-over-
Geschwindigkeit wurde noch nicht
definiert, sie wird jedoch im Bereich
zwischen 20 und 30 km/h liegen.

Die Weltblindenunion (WBU)
formuliert dazu die folgenden vier
Schlisselforderungen:

1. Fahrzeuge miissen,
sobald sie gestartet sind,

sich aber noch nicht bewegen,
ein Gerausch verursachen.

2 o Es darf keine Moglichkeit
fir den Fahrer geben, die Ge-
rauschentwicklung abzuschalten.

3 « Der allgemeine Gerausch-
pegel muss laut genug sein,

um das notwendige Sicherheits-
niveau zu garantieren.

4. Die Cross-over-Geschwin-
digkeit muss so festgelegt
werden, dass nach Erreichen
dieser Geschwindigkeit das
Reifengerausch laut genug ist,
um das entsprechende Sicher-
heitsniveau zu gewahrleisten.
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Seit mehr als 30 Jahren ver-
suche ich, den Werbespruch auf
seine Richtigkeit zu Uberprufen.
Wirklich Uberzeugt bin ich

aber immer noch nicht. Flug-
hafen sind fur viele Menschen
ein nahezu undurchdringliches
Labyrinth. Dies gilt umso mehr
fur blinde und sehbehinderte
Menschen.

von Peter Brass

Glucklicherweise sind die Flug-
gesellschaften und das Flughafen-
personal meist hilfsbereit, hat man
erst einmal den Check-in-Schalter
gefunden. In den ersten Jahren
meiner fliegerischen Abenteuer als
allein reisender blinder Mensch, in
den spéaten 1970er Jahren, wurde
der blinde Passagier nach dem
Einchecken von einer mehr oder
weniger freundlichen Person in
einen Wartebereich verfrachtet —
in den Vereinigten Staaten oft mit
dem Ansinnen, den Weg dorthin in
einem Rollstuhl zuriickzulegen.

Nur heftiges Insistieren auf der Tat-
sache, dass meine Beine und FiBe
gesund sind, ersparte mir den flr
mich demttigenden Transport im
Rollstuhl. Auf diese Situation stoBe
ich heute immer noch gelegentlich,
auch wenn langwierige Diskussio-
nen nicht mehr erforderlich sind.
Allerdings wurde mir noch vor gut
zehn Jahren in Chicago einmal die
Begleitung zu meinem Anschluss-
flug verweigert, weil ich den Roll-
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stuhl abgelehnt hatte. Mit der Hilfe
anderer Fluggaste gelang der
Umstieg dann schlieBlich doch noch.

Doch zuriick zu den friihen Jahren:
Im Wartebereich angelangt, ver-
schwand die Assistenz sowohl mit
der Bemerkung, man wirde wieder
abgeholt, als auch mit der Bord-
karte. Eine gewisse Naivitat und
sicher auch ein Gefihl der Dank-
barkeit fur die Unterstttzung fuhr-
ten bei mir zur stillschweigenden
Hinnahme dieser Situation.

Seit ich aber 1980 in Zirich einmal
svergessen” wurde und aufgrund
der fehlenden Bordkarte auch mit
der Hilfe anderer Fluggaste meinen
Anschlussflug nicht hatte antreten
kénnen, verlasst dieses kleine
Stlck Papier nicht mehr meine
Hande. In den letzten Jahren hat
allerdings auch keine der Assis-
tenzkrafte mehr versucht, mir die
Bordkarte abzunehmen.

Ist nun der Zeitpunkt des Einstei-
gens endlich gekommen, werden
behinderte Passagiere Ublicherweise
als erste an Bord gebracht. Das ist
ganz angenehm, da man noch
Stauraum in den Gepéackfachern
findet und sich ein wenig orientieren
kann, um etwa Erkundungen nach
dem Weg zur Toilette anzustellen.
Bei manchen, aber l&ngst nicht

bei allen Fluggesellschaften erhalt
man eine englischsprachige
Broschire in Blindenschrift,

die die Sicherheitsinstruktionen

und eine Beschreibung

des Flugzeugs enthalt.



* Auf Langstreckenflliigen, die
ich in der Regel in der Econo-
myklasse absolviere, beginnt dann
irgendwann die Auseinanderset-
zung mit der Bordverpflegung.
Da es mir meist gelingt, einen Platz
am Gang zu sichern, bin ich beim
Essen wenigstens nur auf einer
Seite beengt. Ich bedaure immer
diejenigen, die zwischen anderen
Passagieren eingekeilt sitzen; auch
ich habe diese Situation schon hin
und wieder erdulden mussen. Das
Einnehmen der gelegentlich merk-
wurdigen Mahlzeit auf engstem
Raum ist dann kein lukullischer
Héhepunkt. Der leider seltene
Glucksfall eines Upgrades in die
Businessklasse zeigt, dass es
sowohl kulinarisch als auch raumlich
sehr viel angenehmer sein kann ...

Kurz vor der Landung kommt meist
ein netter Flugbegleiter und weist
mich darauf hin, dass ich bitte warten
soll, bis alle anderen ausgestiegen
sind. Man wurde sich dann um mich
kimmern. Anfanglich bin ich dieser
Bitte noch nachgekommen, heute
schlieBe ich mich aber, nachdem der
erste Sturm des Aussteigens abge-
flaut ist, meinen Mitreisenden an und
bewege mich zum Ausgang. Etwa
bei jeder zweiten Ankunft muss ich
allerdings erfahren, dass meine
Assistenz noch nicht da ist; seltener
hat man mich véllig vergessen. Die
inzwischen schon etwas genervte
Crew muss dann mit dem Boden-
personal dartiber verhandeln, dass
endlich jemand ,,den Blinden“ abho-
len kommt. Oft haben die Assistenz-
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krafte aber tatsichlich reichlich zu
tun, sodass eine prompte Abholung
nicht immer klappt. Die Wartezeit holt
man gegenuber den Ubrigen Passa-
gieren jedoch schnell wieder ein,

da man mit offizieller Begleitung die
Einreiseformalitaten haufig sehr viel
schneller erledigen kann.

Lasst man einmal die gelegentlichen
Probleme wie verspétete Abfllge,
gestrichene Fllige und verpasste
Anschlisse auBer Acht, so ist das
Fliegen fur blinde und sehbehinderte
Passagiere eine recht angenehme
Art des Reisens. Insbesondere seit
Inkrafttreten der EU-Richtlinie tber
die Behandlung behinderter Flug-
gaste sind die Assistenzkréfte

in der Regel zuverlassig und meist
empathisch. Allerdings zeigen
meine wenigen Erfahrungen mit
den sogenannten ,,Billigfliegern®,
dass deren knappe Personaldecke
und der Zeitdruck oft nur fir ein
Minimum an Assistenz ausreichen -
und auch diese wird manchmal nur
zéhneknirschend gewahrt. m

Peter Brass (*1954) ist Ober-
studienrat und Sonderschullehrer
fur blinde und sehbehinderte
Menschen. Er gehdrt seit 2007 dem
Vorstand des Allgemeinen Blinden-
und Sehbehindertenvereins Berlin
und seit 2010 dem Prasidium

des DBSV an, und er ist langjahriger
1. Vorsitzender der Interessen-
gemeinschaft sehgeschadigter
Computerbenutzer (ISCB).
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Der DBSV
und seine Landesvereine

Deutscher Blinden- und Berlin

Sehbehindertenverband e. V.

Rungestr. 19, 10179 Berlin Allgemeiner Blinden- und Sehbe-

®© 030/28 53 87-0 hindertenverein Berlin gegr. 1874 e. V.
& 030/28 53 87-2 00 Berlin, © 030/8 95 88-0

info@dbsv.org, www.dbsv.org info@absv.de, www.absv.de

Deutsche Horfilm

gemeinniitzige GmbH (DHG) Brandenburg

Novalisstr. 10, 10115 Berlin Blinden- und Sehbehinderten-
© 030/2 35 57 34-0 Verband Brandenburg e. V.

© 030/2 35 57 34-33 | Cottbus, © 0355/ 2 25 49

info@hoerfilm.de, www.hoerfilm.de bsvb@bsvb.de, www.bsvb.de

Bremen
Landesvereme Im DBSV Blinden- und Sehbehinderten-
verein Bremen e. V.

Baden-Wiirttemberg I Bremen, ® 0421/24 40 16-10

info@bsvb.org, www.bsvb.org
Badischer Blinden- und
Sehbehindertenverein V. m. K.

Mannheim, © 0621/40 20 31 Hamburg

info@bbsvvmk.de, www.bbsvvmk.de Blinden- und Sehbehinderten-
. verein Hamburg e. V.

Blinden- und Hamburg, © 040/20 94 04-0

Sehbehindertenverein Siidbaden e. V.
Freiburg, ® 0761/3 61-22
info@bsvsb.org, www.bsvsb.org

info@bsvh.org, www.bsvh.org

Hessen

Blinden- und Sehbehindertenverband
Wiirttemberg e. V. Blinden- und Sehbehinderten-
Stuttgart, © 0711/2 10 60-0 bund in Hessen e. V.
vgs@bsv-wuerttemberg.de Frankfurt a. M., © 069/15 05 96-6
www.bsv-wuerttemberg.de info@bsbh.org, www.bsbh.org

Bayern I Mecklenburg-Vorpommern
Bayerischer Blinden- Blinden- und Sehbehinderten-Verein
und Sehbehindertenbund e. V. Mecklenburg-Vorpommern e. V.
Miinchen, ® 089/5 59 88-0 Rostock, © 0381/7 78 98-0
info@bbsb.org, www.bbsb.org info@bsvmv.org, www.bsvmv.org
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Niedersachsen

Blinden- und Sehbehindertenverband

Niedersachsen e. V.
Hannover, ® 0511/5104-0
info@blindenverband.org
www.blindenverband.org

Nordrhein-Westfalen

Blinden- und Sehbehinderten-
verband Nordrhein e. V.
Meerbusch, ® 02159/96 55-0
bsv-nordrhein@t-online.de
www.bsv-nordrhein.de

Blinden- und Sehbehinderten-
verein Westfalen e. V.
Dortmund, ®© 0231/55 75 90-0
info@bsvw.de, www.bsvw.de

Lippischer Blinden- und
Sehbehindertenverein e. V.
Detmold, ® 05231/63 00-0
info@lbsv.org, www.lbsv.org

Rheinland-Pfalz

Landesblinden- und
Sehbehindertenverband
Rheinland-Pfalz e. V.

Mainz, © 06131/6 93 97-36
info@Ibsv-rlp.de, www.lbsv-rip.de

Saarland

Blinden- und Sehbehinderten-
verein fiir das Saarland e. V.
Saarbriicken, © 0681/81 81 81
Info-Telefon: 06838/31 10

info@bsvsaar.org, www.bsvsaar.org

Sachsen

Blinden- und Sehbehinderten-
verband Sachsen e. V.
Dresden, ® 0351/8 09 06-11

info@bsv-sachsen.de, www.bsv-sachsen.de

ADRESSEN + INFORMATIONEN

Sachsen-Anhalt

Blinden- und Sehbehinderten-
Verband Sachsen-Anhalt e. V.

Magdeburg, ® 0391/2 89 62-39
info@bsvsa.org, www.bsvsa.org

Schleswig-Holstein

Blinden- und Sehbehinderten-
verein Schleswig-Holstein e. V.
Libeck, ®© 0451/40 85 08-0
info@bsvsh.org, www.bsvsh.org

Thiiringen

Blinden- und Sehbehinderten-
verband Thiiringen e. V.

Weimar, © 03643/74 29 07
bsvt.e.v@t-online.de, www.bsvt.org

Der DBSV

Immer auf dem Laufenden
mit dbsv-direkt

Durchbruch im Blindengeldkampf,
neues Gerichtsurteil zum Hilfsmittelrecht
oder Ergebnisse der BlindenfuBball-
Bundesliga — ,,dbsv-direkt” berichtet
Uber Themen rund um den DBSV.

Der kostenlose E-Mail-Newsletter
erscheint in loser Folge aus aktuellem
Anlass. Weitere Infos: www.dbsv.org/
newsletter/newsletter-anmeldung

Dariiber hinaus gibt der DBSV zahlreiche
Broschlren und Faltblatter rund um

die Themen Blindheit, Sehbehinderung
und Augenerkrankungen heraus.

Tipps zur Bewaltigung des Alltags,
Informationen Uber Hilfsmittel, spezielle
Rehabilitationsangebote oder rechtliche
Regelungen werden vorgestellt.
PDF-Downloads unter: www.dbsv.org/
infothek/broschueren-und-mehr



Korporative Mitglieder des DBSV

Arbeitsgemeinschaft

der Einrichtungen und Dienste
fiir taubblinde Menschen

c/o Deutsches Taubblindenwerk
Hannover, ® 0511/510 08-16
agtb@taubblindenwerk.de

atz Hérmedien fir
Sehbehinderte und Blinde e. V.
Holzminden, ® 05531/71 53
atz@blindenzeitung.de
www.blindenzeitung.de

Bundesverband der
Rehabilitationslehrer/ -lehrerinnen

fiir Blinde und Sehbehinderte e. V.
(Orientierung & Mobilitat / Lebensprakti-
sche Fahigkeiten)

c/o Ulrike Schade

Leipzig, ® 07000/2 66 27 38

vorstand @rehalehrer.de, www.rehalehrer.de

bbs niirnberg — siehe Berufsbildungs-
werke und Berufsférderungswerke

Blindenhilfswerk Berlin e. V.
Berlin, ® 030/790 13 99 15

info@blindenhilfswerk-berlin.de
www.blindenhilfswerk-berlin.de

Blindeninstitutsstiftung
Wiirzburg, © 0931/20 92-0
info@blindeninstitut.de
www.blindeninstitut.de

Bund zur Férderung
Sehbehinderter e. V.

Dusseldorf, ©® 0211/69 50 97 37
info@bfs-ev.de, www.bfs-ev.de

Bundesverband staatlich anerkannter
Blindenwerkstatten e. V. (BsaB)
Libeck, ® 0451/40 1599
n-stolte@t-online.de, www.bdsab.de
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Bundesvereinigung Eltern

blinder und sehbehinderter
Kinder e. V.

OberschleiBheim, © 089 /92 56 73 31
joerg.vanmelle@bebsk.de
www.bebsk.de

Dachverband der evangelischen
Blinden- und evangelischen
Sehbehindertenseelsorge (DeBeSS)

als zustandiger Arbeitsbereich im GSBS e. V.
Kassel, ® 0561/72 98 71 61
buero@debess.de, www.debess.de

Deutsche Blindenstudienanstalte. V.
Bildungs- und Hilfsmittelzentrum fir
Blinde und Sehbehinderte

Marburg, ® 06421/6 06-0
info@blista.de, www.blista.de

Deutsche Zentralbiicherei fiir Blinde
zu Leipzig — siehe Hérblichereien

Deutscher Verein der Blinden

und Sehbehinderten in Studium

und Beruf e. V.

Marburg, ® 06421/9 48 88-0
info@dvbs-online.de, www.dvbs-online.de

Dt. Katholisches Blindenwerk e. V.
Bonn, ® 0228 / 5 59 49-29
info@dkbw-bonn.de, www.blindenwerk.de

Deutsches Taubblindenwerk gGmbH
Hannover, ® 0511/5 10 08-0
info@taubblindenwerk.de
www.taubblindenwerk.de

Esperanto-Blindenverband
Deutschlands e. V.

Koin, ® 0221/24 34 96
theo.speckmann@t-online.de



Frankfurter Stiftung

fir Blinde und Sehbehinderte
Frankfurt a. M., ©® 069 / 95 51 24-0
info@sbs-frankfurt.de
www.sbs-frankfurt.de

Hamburger Blindenstiftung
Hamburg, ® 040/69 46-0
info@blindenstiftung.de
www.blindenstiftung.de

Institut fiir Rehabilitation
und Integration
Sehgeschadigter (IRIS) e. V.
Hamburg, ® 040/2 29 30 26
info@iris-hamburg.org
www.iris-hamburg.org

Interessengemeinschaft Seh-
geschadigter Computerbenutzer e. V.
c/o Peter Brass

Berlin, © 030 /79 78 13 01
vorsitzender@iscb.de, www.iscb.de

Leben mit Usher-Syndrom e. V.
c/o Michael Grafen

Herzogenrath, ® 02407 /57 25 22
info@leben-mit-usher.de
www.leben-mit-usher.de
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ADRESSEN + INFORMATIONEN

Mediengemeinschaft fiir blinde
und sehbehinderte Menschen e. V.
(Medibus)

Marburg, ® 06421 /60 63 15
info@medibus.info, www.medibus.info

PRO RETINA Deutschland e. V.
Selbsthilfevereinigung von Menschen
mit Netzhautdegenerationen

Aachen, ® 0241 /87 00 18
info@pro-retina.de, www.pro-retina.de

Verband fiir Blinden- und
Sehbehindertenpiadagogik e. V.

c/o Nikolauspflege — Stiftung fur blinde
und sehbehinderte Menschen
Stuttgart, © 0711/65 64-902
dieter.feser@vbs.eu, www.vbs.eu

Westdeutsche Blindenhorbiicherei e. V.

— siehe Horblchereien

Korporative Mitglieder

des DBSV sind auBerdem alle
Einrichtungen in der Rubrik
Berufsbildungs- und Berufs-
férderungswerke (auBer SRH
Berufliche Rehabilitation GmbH).

Vorteile fiir Mitglieder

Wer Mitglied in einem Landesverein
des DBSV ist, profitiert von zahl-
reichen exklusiven Angeboten und
Vergunstigungen. Bei Vorlage der
DBSV-Karte gewahren viele DBSV-
Partner Rabatte auf ihre Produkte
und Dienstleistungen. So gibt es
Nachlasse auf Hilfsmittel, Blicher
oder Hotellibernachtungen.

Aktuelle Infos unter: www.dbsv.org/
dbsv/mitglied-werden/dbsv-karte
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Berufsbildungswerke
und Berufsforderungswerke,
Hilfsmittelzentralen

bbs niirnberg - Bildungszentrum
fir Blinde und Sehbehinderte
Ndrnberg, © 0911/89 67-0
patrick.temmesfeld@bbs-nuernberg.de
www.bbs-nuernberg.de

Berufsbildungswerk Stuttgart
Nikolauspflege - Stiftung fiir

blinde und sehbehinderte Menschen
Stuttgart, © 0711/65 64-103
bbw.stuttgart@nikolauspflege.de
www.nikolauspflege.de

Berufsforderungswerk Diiren gGmbH
Zentrum flr berufliche Bildung

blinder und sehbehinderter Menschen
Ddren, ® 02421/5 98-0
info@bfw-dueren.de, www.bfw-dueren.de

Berufsférderungswerk

Halle (Saale) gGmbH

Halle (Saale), ©® 0345/13 34-0
info@bfw-halle.de, www.bfw-halle.de

Berufsférderungswerk Mainz

Zentrum flr Physikalische Therapie gGmbH
Mainz, © 06131/7 84-0
info@bfw-mainz.de, www.bfw-mainz.de

Berufsforderungswerk
Wiirzburg gGmbH
Veitshéchheim, ® 0931/9001-0
info@bfw-wuerzburg.de
www.bfw-wuerzburg.de

LWL-Berufsbildungswerk Soest
Forderzentrum flr blinde

und sehbehinderte Menschen

Soest, © 02921/6 84-0
bbw-soest@Iwl.org, www.lwl-bbw-soest.de
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RES-IT Ausbildungen an der blista e. V.
Marburg, ® 06421/1 21 39
it-ausbildung@blista.de, www.blista.de

SFZ Berufsbildungswerk

fir Blinde und Sehbehinderte
Chemnitz gGmbH

Chemnitz, © 0371/33 44-0
zentrale@sfz-chemnitz.de
www.sfz-chemnitz.de

SRH Berufliche

Rehabilitation GmbH

Heidelberg, ® 06221/88-0
info@bfw.srh.de, www.bfw-heidelberg.de

Hilfsmittelzentralen I

Deutscher Hilfsmittelvertrieb
gGmbH (DHV)

Hannover
info@deutscherhilfsmittelvertrieb.de
www.deutscherhilfsmittelvertrieb.de
Verkauf Hannover: ® 0511/9 54 65-0

Verkauf blista Marburg: ® 06421 /60 60

Landeshilfsmittelzentrum fiir Blinde
und Sehbehinderte Sachsen (LH2)
Dresden, ® 0351/8 09 06-24
Ihz@bsv-sachsen.de, www.lhz-sachsen.de

Einige Landesvereine
unterhalten eigene Hilfsmittel-
verkaufsstellen bzw.
Hilfsmittelausstellungen.




Kur- und

ADRESSEN + INFORMATIONEN

Erholungseinrichtungen

AURA-Hotel Timmendorfer Strand
Timmendorfer Strand, ©® 04503 /60 02-0
info@aura-timmendorf.de
www.aura-timmendorf.de

AURA-Hotel ,,Ostseeperlen*
Boltenhagen

Boltenhagen, ® 038825/3 70-0
ostseeperlen@t-online.de
www.ostseeperlen.de

AURA-Hotel Kur- und
Begegnungszentrum Saulgrub gGmbH
Saulgrub, © 08845/99-0
aura-hotel@bbsb.org

www.aura-hotel.de

AURA-Pension

Georgenthal, ©® 036253 /3 05-0
info@aura-pension-georgenthal.de
www.aura-pension-thueringen.de

Der DBSV
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Akustische Reise durch die Blinden-
und Sehbehindertenselbsthilfe

Einmal quer durch Deutschland héren -
das geht nur mit DBSV-Inform. Auf der
monatlichen DAISY-CD informiert
das DBSV-Mitglieder-
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AURA-Pension ,Villa Rochsburg*
Lunzenau, © 037383 /83 80-0
villa@bsv-sachsen.de,
www.villa-rochsburg.de

AURA-Pension ,,Brockenblick”
Wernigerode, ® 03943 /26 21-0
info@aurapension.de, www.aurapension.de

AURA inklusive gGmbH

Bad Meinberg, ® 05234/9 04-0
info@aura-zentrum.de,
www.aura-zentrum.de

Einige Landesvereine
bieten fir ihre Mitglieder
auch Ferienwohnungen
bzw. Bungalows an.

zahlreiche Veranstaltungstipps und lasst
Betroffene zu Wort kommen. Daneben
laden die Landesvereine mit ihren
Publikationen zum Querhoren ein.

Und das Beste: Inhaber der DBSV-Karte
erhalten DBSV-Inform kostenfrei
(Nichtmitglieder zahlen 44 Euro jahrlich).

Weitere Infos unter: www.dbsv.org/
dbsv/zeitschriften/dbsv-inform

Nahere Informationen zu DBSV-Inform,
zur DBSV-Karte sowie Bestellung

von DBSV-Broschiren unter

der Rufnummer 01805 / 666 456

(0,14 Euro/Min. aus dem Festnetz /
Mobilfunk max. 0,42 Euro/Min.).



HorbuUchereien

Bayerische Blindenhérbiicherei e. V.
Miinchen, ® 089/12 15 51-0
info@bbh-ev.org, www.bbh-ev.org

Berliner Blindenhorbiicherei gGmbH
Berlin, © 030/82 63 111
info@berliner-hoerbuecherei.de
www.berliner-hoerbuecherei.de

Stimme der Hoffnung e. V.
Blindenhérbiicherei
Alsbach-Héhnlein, ® 06257/5 06 53-35
bhb@stimme-der-hoffnung.de
www.blindenhoer-buecherei.de

Deutsche Blinden-Bibliothek in der
Deutschen Blindenstudienanstalt e. V.
Marburg, ® 06421/6 06-0
info@blista.de, www.blista.de

Deutsche Katholische
Blindenbiicherei gGmbH
Bonn, ® 0228 /5 59 49-0
info@blindenbuechereibonn.de
www.blindenbuechereibonn.de

Deutsche Zentralbiicherei
fiir Blinde zu Leipzig (DZB)
Leipzig, ©® 0341/7113-0
info@dzb.de, www.dzb.de

Medibus — siehe Korporative Mitglieder

Norddeutsche Blindenhorbiicherei e. V.

Hamburg, ® 040/22 72 86-0
nbh@blindenbuecherei.de
www.blindenbuecherei.de

Westdeutsche Blindenhodrbiicherei e. V.
Miinster, ® 0251/71 99 01
wbh@wbh-online.de, www.wbh-online.de

Weitere Einrichtungen und Organisationen

Bund der Kriegsblinden
Deutschlands e. V.

Diedorf-Anhausen, © 08238 /9 67 63 76
info@kriegsblindenbund.de
www.kriegsblindenbund.de

Literatur zum Blindenwesen (aidos)
in der blista e. V.

Marburg, ®© 06421/6 06-237
aidos@blista.de, www.blista.de

NOAH Albinismus
Selbsthilfegruppe e. V.
Stuttgart, © 0700/25 24 64 76 87
info@albinismus.de
www.albinismus.de

Reha-Beratungszentrum

der blista e. V.

Marburg, © 06421/6 06-500
rehaberatung@blista.de, www.blista.de

96

Stiftung Centralbibliothek fiir Blinde
Hamburg, ® 040/22 72 86-0
info@blindenbuecherei.de
www.blindenbuecherei.de

Taubblindendienst der Evangelischen
Kirche in Deutschland (EKD) e. V.
Diakonie Fachverband

Radeberg, ® 03528/43 97-0
info@taubblindendienst.de
www.taubblindendienst.de

Verein fiir Blindenwohlifahrt
Neukloster e. V.

Neukloster, © 038422 /30-0
info@rehazentrum-neukloster.de
www.rehazentrum-neukloster.de

Wissenschaftliche Bibliothek
der DZB Leipzig (WBB)
Leipzig, ® 0341/7113-115
info@dzb.de, www.dzb.de



Stiften Sie Lebensfreude!

Blinde und sehbehinderte Menschen zu unterstitzen,
ihnen Turen zu 6ffnen und ihr Leben zu bereichern - das sind
die Ziele der Blindenstiftung Deutschland.

Die Stiftung ist vom zustandigen Finanzamt Berlin als gemeinnitzig
anerkannt und damit von der Schenkungs- und Erbschaftssteuer befreit.
Ihr Beitrag fir die Blindenstiftung Deutschland fliept ohne Abzug

ins Stiftungsvermogen oder in Projekte, die blinde und sehbehinderte
Menschen unterstitzen.

Blindenstiftung
Deutschland

Stiftungskonto: Deutsche Bank Berlin Telefon: 030/28 53 87-180
IBAN: DE 05 1007 0000 0015 8030 01 E-Mail: info@blindenstiftung.info
BIC: DEUTDEBBXXX www.blindenstiftung.info



01 80 5 6 6 6 4 56 0,14 €/Min. aus dem Festnetz,
— Mobilfunk max. 0,42 €/Min.

ISSN: 2198-3828
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