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~ StadtReutlingen | %

Wo geht’s hin?

Im Reutlinger Stadtverkehr.
Orientierung an der Haltestelle Stadtmitte (ZOB)

Abstract

In einer Zeit des Wandels vom burokratischen Sozialstaat in einen sozialen
Blrgerstaat sind fir Menschen mit geistiger Behinderung gesellschaftliche Teilhabe
und ein mdglichst hohes Mal} an Selbstbestimmung zu gewahrleisten. Deshalb
gewinnt Mobilitat die Bedeutung einer Leitkompetenz flir die selbstandige
Lebensfihrung. Planung, Implementierung und Evaluation des Reutlinger
Orientierungssystem zur Mobilitatserweiterung werden vorgestellt. Absicht und Ziel
dieses System ist es, die Nutzung des Busangebots der Reutlinger Stadtverkehre fir
alle Menschen zu erleichtern. In diesem inklusiven Anspruch liegt die besondere
Bedeutung des Reutlinger Konzeptes. Neu und bisher einzigartig ist dabei, dass in
diesem Vorhaben Verkehrsplaner der Stadt Reutlingen, ein Grafiker sowie
Busunternehmer gemeinsam mit Menschen mit Behinderung ein Orientierungs- und
Leitsystem entwickelt haben. Umgesetzt und sichtbar ist dies an der Neugestaltung
der Haltestellen, der Fahrplane, den Markierungen und Linienbezeichnungen in und
an den Bussen und am Zentralen Omnibusbahnhof der Stadt. Menschen mit
Lernbeeintrachtigungen wurden dabei als Experten fur Mobilitatsbarrieren zu
Kooperationspartnern in Planung und Gestaltung. Barrierefreiheit beginnt in unseren
Kdpfen in dem wir Hirden, Sperren und Erschwernisse als gemeinsame soziale und
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stadtebauliche Aufgabe verstehen und dies bei konkreten Vorhaben auch in den
politischen Gremien vertreten und uns an der Realisierung verantwortlich beteiligen.

Einleitung

Der Wandel unserer Lebenswelt, die Veranderung rechtlicher und gesellschaftlicher
Rahmenbedingungen sowie die technischen Moglichkeiten eréffnen Menschen mit
geistiger Behinderung neue Mdglichkeiten eines selbstbestimmten Lebens. Wohnen,
Arbeits- und Beschaftigungsmarkt, Zugange zu kulturellen Angeboten und das
Grundrecht auf chancengleiche Bildung und Erziehung sind dabei in mancherlei
Weise abhangig selbstandigen Nutzung des offentlichen Personennahverkehrs. Dies
stellt in padagogischer Hinsicht eine besondere Herausforderung dar. Denn der
grofRte Teil der Kinder und Jugendlichen mit Lernbeeintrachtigungen wird noch immer
mit speziell eingerichteten Fahrdiensten zum Unterricht in die Schule gefahren und
wieder nach Hause gebracht. Vor zwei Jahren liel} das bayrische Kultusministerium
an den Entlass-Stufen der Schulen fur Geistigbehinderte eine Befragung dazu
durchfuhren. Im Abschlussbericht dieser Befragung ist zu lesen: ,Die Tatsache, dass
nur 101 Schuler von immerhin 3076 Schulern (das sind 3,2%) dieser Stufe ihren
Schulweg selbstandig bewaltigen, scheint auf geringe Selbstandigkeit hinzuweisen®
(STAATSINSTITUT 20086, 7).

Solche Immobilitatsfallen betreffen allerdings keineswegs nur Kinder und
Jugendlichen mit Lernbeeintrachtigungen. Es liegen zwischenzeitlich eine Reihe von
Untersuchungen vor, die nachweisen wie das elterliche Verhalten tragt dazu beitragt,
dass Kinder immer weniger selbstandig am Verkehr teilnehmen (KOHLER 2002,
TULLY/SCHULZ 1999, HERRY/SAMMER 1998). Es entsteht die paradoxe Situation,
in der Kinder sogar zu ihren Freizeitorten mit dem Pkw gebracht werden, ,um vor den
Gefahren des hohen Verkehrsaufkommens geschutzt zu werden. Obwohl die Kinder
in der Befragung unmissverstandlich ihre Kritik am Autoverkehr zum Ausdruck
brachten, so stellen sie gleichzeitig - wenn auch unfreiwillig - dessen eifrigste Nutzer
dar’ (KOHLER 2002, 114).

Durch Beschluss eines Antrags der Frauenliste liel3 der Reutlinger Gemeinderat im
Jahre 1999 prufen, wie sich die Orientierung von Menschen mit Behinderung im
offentlichen Personennahverkehr (OPNV) verbessern lasst (,Brauchen Menschen mit
Behinderung ein spezifisches Leitsystem um sich bei der Fahrt mit dem Stadtbus zu
orientieren?”). Dabei verstanden Stadtverwaltung und Stadtwerke Reutlingen als
Trager des OPNV diese Anfrage der Frauenliste nicht nur als eine an sie gerichtete
und von ihnen zu I6sende Aufgabe auf. Vielmehr sollten Nutzerinnen und Nutzer in
die Planung und Realisierung des bedarfsorientierten Konzepts einbezogen werden.
Dies fuhrte 2002 zu einer Kooperation des Reutlinger Arbeitskreises
Selbstbestimmung mit der Stadtverwaltung, den Verkehrsunternehmen, dem Grafiker
Ulrich Franz sowie Studierenden der Fakultat fir Sonderpadagogik der
Padagogischen Hochschule Ludwigsburg in Reutlingen.

Von der Analyse der Schwachstellen zu einem neuen Orientierungskonzept

Welche Schwierigkeiten haben Menschen mit Einschrankungen der Wahrnehmung,
mit Orientierungsproblemen, ohne ausreichende Orts- und Sprachkenntnisse bei der
Nutzung der Reutlinger Stadtbusse? Wodurch sind solche Schwierigkeiten
verursacht und wodurch werden diese mdglicherweise verstarkt? Mit welchen
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individuellen und/oder systembezogenen Erleichterungen kénnen Nutzerinnen und
Nutzer unterstitzt werden? Erweitert sich dadurch ihre Mobilitat? Durch
Beobachtung, Befragung und Analyse konnten unterschiedliche Nutzungsprofile
ermittelt werden (Kasten 1), eine Mangellisten erstellt, Anderungsvorschlage
gesammelt und klassifiziert werden, und schlieBlich eine Ubersicht einzelner
Aufmerksamkeiten und Fragestellungen erarbeitet werden.

e Fehlende Koordinierung der Anzeigen, raumlich und inhaltlich.

e Unterschiedliche Ebenen sind vermischt: Inhalt, Weg, Daten

¢ Informationen aus Planen sind schlecht in der Wirklichkeit wieder zu
finden.

¢ |nhalten sind visuell schwer erkennbar, grafisch und typografisch.

e Verwendung unterschiedlicher grafischer Systeme (z.B.
unterschiedlich umgesetzte Kartenansichten)

Kasten 1: Mangelliste

Es zeigte sich dabei, dass fur behinderte und benachteiligte Menschen die
Orientierung im OPNV individuell in ganz unterschiedlicher Weise prekar und labil ist.
FUr Menschen mit eingeschrankten motorischen und kognitiven Mdglichkeiten
verbindet sich Wirklichkeit nicht immer und selbstverstandlich mit Wirksamkeit:
Wahrnehmung und Vergewisserung Uber den aktuellen Aufenthaltsort, ebenso wie
Maoglichkeiten der Verstandigung sind moglicherweise sehr unterschiedlich. An
welche technischen, organisatorischen und betriebswirtschaftlichen Anforderungen
muss sich der Anbieter orientieren? Wie lassen sich diese individuellen
Voraussetzungen und Bedarfe mit dem allgemeinen System des Verkehrsverbundes
angemessen vermitteln? Lasst sich eine Kooperationsebene formulieren und
theoretisch beschreiben, die produktiver ist als die Verhandlung uber Beseitigung
problematischer Details? Die in Kasten 2 dargestellte Ubersicht versucht diese
beiden Anforderungen (,front-end’ und ,back-end’) zu vermitteln.
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Anbieterseitige
Anforderungen an
das
Orientierungssystem

individueller gibt es zwischen
. Bedarf und Raumwahrnehmung/-
o individuelle Notwendigkeit orientierung und
individuelle Vergewisserung der Zeichen. Schrift oder
Zvafl'_f ”ﬁh”f“?g /‘Z\b?” ii”lfkt:’te”e” Verstandigung Piktogramm? Welche
er rahrgaste urenthaitsor mit anderen Leitbegriffe kénnen
(Raumorientierung) Menschen vermitteln?
(Kommunikation)
Sehfeld Wo bin ich jetzt Fragen stellen Linearitat Integrierbarkeit und
gerade? Kompatibilitat mit
Figur-Grund- jemanden Leserichtung vorhandenem
Wahrnehmung ~ Wie wird ein ansprechen I(-Ze::'ti?:);lsetﬁmSchrift
Zusammenhang Zusammenhange : i
o . Piktogramme, Plane
gewahrleistet
Geschwindigkeit X angemessen zwischen usw.)
iw:‘?a%r;sgltzlanr;d reagieren kulturrelevanten
u - u ;
= Zeichen und Gesten
GroRe Zielort? . Kosten der
zeigen ) ) Entwicklung,
Stérgroken Welche Erinnerbarkeit Erprobung,
Fehlertoleranzen _ Herstellung und
und Alternativen Erlernbarkeit Instandhaltung

sind zugelassen?
(sitzt im falschen
Bus; ist zu weit
gefahren; andere
Route usw.)

(Pflege, Reinigung,
Ersatz,
Aktualisierung)

Kasten 2: individuelle und systematische Voraussetzungen fiir die Gestaltung eines

Orientierungssystems

In dieser Kooperation trafen unterschiedliche Wahrnehmungen aufeinander. In

zahlreichen Gesprachen konnten die Mitglieder des Arbeitskreises deutlich machen,

dass ,gut gemeint® flr die Betroffenen nicht auch ,sinnvoll und nitzlich* bedeutet.
Ebenso musste der Arbeitskreis allerdings auch erfahren, wie komplex die

Teilbereiche des Systems OPNV miteinander vernetzt und voneinander abhangig
sind. Es ging dabei um die Gestaltung technischer und organisatorischer Strukturen
und Vorgaben flr graphische Leitsysteme, die fiir die Nutzer des OPNV
ublicherweise unter der Benutzeroberflache bleiben. Daraus wurde das gemeinsame
Vorhaben ,Mobilitatserweiterung durch ein Orientierungssystem®. Dieses wurde im
Jahr 2002 ins 2. Innovationsprogramm OPNV Baden-Wiirttemberg aufgenommen
und mit 50% Landesmitteln bezuschusst. Finanziert wurde das Projekt von der Stadt
Reutlingen mit insgesamt 50 Tsd. Euro.

In der Zusammenarbeit wurde bald klar worin das Expertentum der Arbeitsgruppe
Selbstbestimmung besteht. Deren Augenmerk lag gar nicht so sehr nur auf der
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Sammlung offensichtlicher Systemmangel’. Vielmehr wurde deutlich, dass
Nutzungsanlasse als ,Sé&tze’ formuliert werden. Was ist damit gemeint?

Die Berucksichtigung kognitiver Karten im Orientierungssystem

Wer den Bus nutzt fahrt zur Arbeit, zur Schule zum Einkaufen, trifft Bekannte, macht
einen Besuch. Die Ublichen Karten und tabellenorientierten Konzepte und
Leitsysteme unterscheiden sich von solchen individuellen ,Satzen’ (#verweis auf
welche Tabelle?). Was mit ,Satzen’ gemeint ist lasst sich Iasst sich aus
Forschungsansatzen zur kognitiver Kartierung und subjektiver Stadtgeografie
gewinnen (BIRKENHAUER 2004, CASTNER 1995, DOWNS/STEA 1985, HARD
2003, HASSE 2007, JANZEN/HAWLIK 2005, MALLOT 2006).

Die Fragen dieser Forschungsansatze von Stadtgeografie und Raumpsychologie
beziehen sich auf Wegorientierung. Wie finden sich Menschen in urbanen
Landschaften zurecht? Mit welchen Strategien orientieren sie sich in alltaglicher und
fremder Umgebung? Welche Landmarks sind fur sie dabei bedeutungsrelevant? Die
,Kognitive Karte’ hat sich dabei als ertragreiches theoretisches Konstrukt erwiesen.
Diese ist nicht identisch ist mit ,Landkarte’ oder ,Netzkarte’ (BITTER 1999, 94,
KLIPPEL 2002, 62; FREITAG 1997,136, MONTELLEO 1998, 93). Landkarte
zeichnen sich aus durch Malistab, Zweidimensionalitat, Indexikalitat und einen
Zeichenschlussel. Dagegen sind kognitive Karten raumbezogene Gedachtnis- und
Orientierungsstrukturen (BITTER 1999, 94). Auch sie stellen raumliche Wirklichkeit
dar, jedoch individuell, maf3ungebunden, multisensorisch und haufig
mehrdimensional, Uber die Analyse von Zeichnungen und verbalen
Wegbeschreibungen lasst sich Aufschluss Uber Qualitat und Struktur solcher
kognitiven Karten gewinnen ((BITTER1999, 95f; HUTTENMOSER 2005). Wie sich in
kognitiven Karten Raumvorstellungen reprasentieren ist in der Fachliteratur bisher
nur in Ansatzen erforscht (GRAMANN et al 2006; JANSEN-OSMANN 2007; JANZEN
2005; MALLOT 2006; SCHUHMANN-HENGSTLER 2006). Gesichert ist, dass der
Erwerb von Raumwissen mit der Eigenbewegung im Raum zusammenhangt, sich
ebenso auch aus graphischen und verbalen Referenzen aufbauen kann. Die oben
genannte Forschungsansatze zeigen jedoch Ubereinstimmend eine
Entwicklungsrichtung der Orientierung vom Knotenpunktwissen (landmark
knowledge) Uber Streckenwissen (route knowledge) zum Uberblickswissen (survey
knowledge). Mit Streckenwissen ist die zielfuhrende Abfolge von (subjektiven)
Landmarks und deren Darstellung durch Séatze gemeint, die fur alltagliche Wege
ausreichend sind. Solche zielfuhrenden Abfolgen kommunizieren wir — mehr oder
weniger erfolgreich — wenn uns jemand nach dem Weg fragt.

Wie lassen sich individuelle Konzepte mit vorhandenen komplexen Netzplanen
und Karten verbinden?

Im Rahmen eines angebotsorientierten Zugangs, also der Verbesserung eines
vorhandenen Systems, sollten deshalb jene individuell bedeutsame Elemente
berucksichtigt werden, diese mussen jedoch konventionell sein, d.h. allgemein
verstandlich und anschlussfahig bestehende Orientierungssysteme und deshalb

1 hierzu gehoren u.a. die grafische Gestaltung der ausgehangten Fahrplane, die die

Orientierung im Plan und das Auffinden, Vergleichen von Informationen zu
Abfahrtszeiten, Haufigkeiten des Fahrten usw. erschweren;
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integrierbar an regionale und Uberregionale Verkehrsanbieter. Auf die Sicherung von
Mobilitatsketten weisen insbesondere Klaus Duwal und Sabine Mertel in der
Auswertung lhres Projekts des Informations- und Leitsystem fir Menschen mit
geistiger Behinderung am Bahnhof Liineburg’ hin (DUWAL/MERTEL 2003, 111) hin.

Individuelle Anforderungen an ein Informationssystem zeichnen sich aus
durch einen niedrigen Komplexitatsgrad

e Wenn ich wissen will, wo ein Bus abféhrt, muss ich nicht wissen, wie sich der
Busbahnhof kartografisch abbilden lasst, d.h. ich muss mich nicht notwendig
auf einem Plan orientieren, wenn ich gentgend klare Hinweise im realen
Kontext erhalte.

e Wenn ich wissen will, wann der ndchste Bus abféahrt brauche ich nicht den
ganzen Fahrplan zu kennen, d.h. Informationen Uber Abfahrtszeiten mussen
aktuell und damit dynamisch sein.

e Ein Netzplan enthalt viele Informationen, die ich fir meine bestimmte
(eingeschrankte) Absicht nicht bendtige.

e Wenn ich bereits Uber genaue Vorstellungen verfuge, mochte ich eine genaue
Information.

Ein niedriger individueller Komplexitatsgrad lasst sich durch Reduktion des an sich
notwendig komplizierten Netzplans erreichen (Abbildung 3). Das Verstandnis des
gesamten Liniensystems bleibt erhalten, wird jedoch auf einen Linienstern reduziert.
Dieser enthalt die wichtigsten Informationen, die Fahrgaste Uber das Liniennetz
bendtigen: Nummer, Farbe und Symbol der Linien. Ein individuelles
Zielfuhrungssystem fur Busnutzer muss jedoch auch stets rekursiv bleiben und so
den Zugang zu einer komplexeren Ubersicht zulassen (STEIERWALD 2005, 711).
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Abbildung 1: Reduktion des komplexen Planes auf Linienstern
Inklusive Anforderungen an ein Informationssystem

Die Implementierung von Orientierungssystemen flr spezifische Zielgruppen in
offentlichen Transportmitteln ist mit einem inklusiven Verstandnis von Barrierefreiheit
nicht vereinbar. Dies haben bereits die Verantwortlichen des ELLIS-Projekts
Laneburg selbstkritisch eingeraumt. Dazu schreiben sie in ihrem Forschungsbericht:
,Das Leitsystem auf dem Luneburger Bahnhof wird wahrgenommen und verstanden.
Wenn auch real kaum jemand der Bahnhofsbenutzer/-innen das Leitsystem benutzt
hat, wird doch klar gesehen, woflir es gedacht ist und sein Nutzen wird fur eine
entsprechende Zielgruppe Orientierung suchender Personen bejaht”
(DUWAL/MERTEL 2003, 81). Anders als in Liineburg wurde in Reutlingen aus dem
zielgruppenspezifischen Vorhaben ,Mobilitatserweiterung fur Menschen mit
Behinderung“ schlieldlich eine Verbesserung fur alle Menschen die mit dem Bus
fahren. Menschen mit geistiger Behinderung sind dabei nicht nur ,Experten in
eigener Sache* (DUWAL/MERTEL 2003, 77) deren spezifische Bediirfnisse
abgefragt und berucksichtigt werden sollen. Vielmehr werden sie als Experten einer
gemeinsamen Sache anerkannt, weil sie - wie niemand sonst - das Sensorium und
die Aufmerksamkeit fur allgemeine Grundsatze der Gestaltung einbringen (vgl.
LEIDNER 2007, 401) und sich in der Zusammenarbeit auch so erfahren. Jorg
Troster, ein Mitglied der Arbeitsgruppe Selbstbestimmung formuliert das so: ,Das ist



Kleinbach & Franz ROM / 2008 Seite 9 von 18

ja nicht nur fur uns, sondern auch fir alte Menschen, fur Kinder. Und fir solche, die
sich in Reutlingen nicht auskennen. Die hier einen Besuch machen.”
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Der Zentrale Omnibusbahnhofes stellt
als verkehrliche Schnittstelle (Zielhalt
und Umstieg) besonders hohe
Anforderungen an Barrierefreiheit,
Gestaltqualitat. So sorgen hier
raumbildende Elemente fir schnelle
Orientierung der Anordnung,
Zuganglichkeit, Sichtbarkeit der
Haltepositionen der Busse (vgl.
STEIERWALD 2005, 549).

Der Platz.
Jeder Abfahrtstelle ist eine grope farbige Figur mit einem
Zeichen zugeordnet. An der Stirnseite der Anzeigetafeln

ist ein entsprechendes Schild.

Abbildung 2: Signaturen der

Haltestellen

Der Netzplan des Reutlinger
Nahverkehrs ist sternférmig. Alle Linien
treffen sich am zentralen
Omnibusbahnhof Stadtmitte.

Alle Linien haben ein Zeichen, eine
Nummer und eine Farbe. Auch die
Haltestelle Stadtmitte hat ein Zeichen,
namlich das Tubinger Tor. Die Farben
entsprechen den Farben im NALDO-
Plan der Landkreise Reutlingen,
Tdbingen und Zollernalb.

Der Linienstern.
Ein Projekt der Stadt Reutlingen, mit dem Arbeitskreis

Selbstbestimmung/BAFF und der RSV, mit finanzieller
Unterstiitzung des Landes Baden-Wiirttemberg

Abbildung 3: Linienstern als

Grundmodell

Der Linienstern.

Ein Projekt der Stadt Reutlingen, mit dem Arbeitskreis
Selbstbestimmung/BAFF und der RSV, mit finanzieller
Unterstiitzung des Landes Baden-Wiirttemberg
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Dynamische Fahrgastinformationen
Uber aktuelle Abfahrt von Bussen an
Haltestellen sowie Anzeigen an den
Bussen mit Liniennummer, Endhalt und
Bildzeichen (STEIERWALD 2005, 711).

Der Bus,
Alle Busse des Reutlinger Stadtverkehrs RSV zeigen die
Linien-Nummer, das Ziel und das Zeichen. Ein Bus mit

dem Zeichen Tiibinger Tor fahrt zur Stadtmitte (ZOB).

Der Bus.

Alle Busse des Reutlinger Stadtverkehrs RSV zeigen die
Linien-Nummer, das Ziel und das Zeichen. Ein Bus mit
dem Zeichen Tiibinger Tor fahrt zur Stadtmitte (ZOB).

Abbildung 4: Gestaltung der
Displays an Bus und

Haltestelle

Fir alle Fahrgaste haben die Mitglieder vom Arbeitskreis Selbstbestimmung eine
EinfUhrung und Erklarung des neuen Orientierungssystems formuliert.
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Es ist nicht immer einfach den richtigen Bus zu erwischen, vor allem fiir Men-
schen, die sich schwer tun mit der Orientierung, mit dem Zurechtfinden in
fremder Umgebung oder mit dem Lesen. Deshalb hat der Arbeitskreis Selbst-
bestimmung, eine Gruppe von Menschen mit Behinderung, gemeinsam mit der
Stadt Reutlingen nach Unterstiitzungsmdoglichkeiten gesucht und ein buntes und
Ubersichtliches Orientierungssystem entwickelt:

unterschiedliche Figuren, Farben und Zeichen zeigen am Busbahnhof/Haltestelle
Stadtmitte den Weg zur richtigen Bushaltestelle

Und so funktioniert’s:

1) Jeder Buslinie wurde eine Farbe und ein Symbol zugeordnet
Beispiel: die Linie 5 fahrt nach Génningen. Sie hat die Farbe blau
(wie im RSV/Naldo-Fahrplan) und die Tulpe als Zeichen

2) an den Abfahrtsorten der Busse an der Haltestelle Stadtmitte sind
groPe Figuren in den Farben der Linien aufgestellt, die ein Zeichen
des Zielories hochhalten

3) Ein Bus, der zur Stadtmitte fahrt, tragt das Zeichen ,,Tlibinger Tor". So
sieht man, ob ein Bus auf dem Weg zur Stadtmitte oder zum Zielort aufer- S
halb ist

4) Damit man immer weif3, mit welcher Linie man fahren mdchte, welche Farbe
und welches Zeichen die Buslinie hat, die zum gewiinschten Ziel fiihrt, gibt es
Einzelkdrtchen in der Farbe und mit dem Zeichen jeder Buslinie. So kann man
das jeweilige Kartchen mitnehmen und dann vorort mit der Buslinie vergleichen.

Auf diesem Kartchen kann auch die gewlinschte Haltestelle fiir den Ausstieg ge-
kennzeichnet werden. So dient das Kartle als Merkhilfe, kann aber auch anderen
Fahrgasten, dem Busfahrer oder der Busfahrerin gezeigt werden, die dann gut
weiterhelfen kénnen.

5) Jede/r, fiir den solche “Merkkédrtchen” niitzlich sein kénnen, bekommt einen Satz
solcher Kartchen (kostenlos);
z.B. bei

- BAFF, Alteburgstrasse 15 Telefon 07121/230710

- bei der Verkaufsstellen der RSV am Busbahnhof Stadtmitte

- an der Rathauspforte

6) Die Kartchen sind wieder verwendbar.
Der Kartensatz sollte immer zuhause bleiben und nur das aktuell bendtigte
Kartchen mitgenommen werden.

Und nun winschen wir gute Fahrt!!!

Gerne wiirden wir von lhnen erfahren, ob Ihnen dieses System wirklich

beim Busfahren hilft oder was wir noch verbessern kénnten.

Kontakt: BAFF, Alteburgstrasse 15, 72762 Reutlingen, Telefon 07121/230710
e-Mail: baff@lebenshilfe-reutlingen.de

© ulrich franz grafik design www.ulrich-franz.com

Abbildung 5: Informationsblatt Arbeitskreis Selbstbestimmung
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Im Abstand von sechs Monaten nach der Einfihrung wurde im Rahmen einer
Befragung die Wahrnehmung dieser Veranderungen und damit der Nutzen einzelner

Malnahmen fiir die Fahrgéste erhoben und dokumentiert

(GUNZENHAUSER/BAYER 2008). Neben individuellem Training einzelner
Menschen mit Lernbeeintrachtigungen im Jugend und Erwachsenenalter, der
Ausarbeitung und Erprobung didaktischer Handreichungen fur Grund-, Férderschulen
und die Schule fur Geistigbehinderte in Reutlingen auf dem Hintergrund neuer
Bildungsplane ist die Evaluation des Systems selbst die dritte Perspektive der
Weiterarbeit am Reutlinger Mobilitatskonzepts (Abbildung 8).

Nutzungsbezogene
Evaluation

individuelles Mobilitatstraining

didaktische
Handreichungen fur
Reutlinger Schulen
(Grund-, Forderschulen
sowie Schule fur
Geistigbehinderte)

SchlieRlich geht es in
der dritten Perspektive
um die Erhebung des
Anwendungsnutzens
des implementierten
Orientierungssystems.
Aus gutem Grund wird
dabei als Zugriff nicht
ein Vorher-Nachher-
Verfahren gewahlt.
Vergleichserhebungen
sind nachlaufend,
haben
Bestatigungscharakter
und sind wenig
ergiebig. Denn aus
Vergleichserhebungen
lasst sich nur bedingt
eine prospektive Sicht
entfalten. Wir haben
uns deshalb dazu
entschlossen, nach
der Implementierung
des
Orientierungssystems,
die Nutzung einzelner
Elemente des
Orientierungssystems
zu untersuchen.

Die durch individuelles
Training gewonnenen
Erfahrungen geben
Aufschluss Uber subjektive
Karten, raum- und
Wahrnehmungsorientierungen
von Menschen mit
Lernbeeintrachtigungen und
geben wichtige Hinweise flur
die selbstandige und
selbstbestimmte Nutzung der
Stadtbusse. Gerade fur
Eltern, Assistenten und Lehrer
ist es wichtig, hier
Hilfestellung im Aufbau
verlasslicher und sicherer
Verhaltensweisen zu
bekommen.

Die Bildungsplane der
Grund- und Forderschule
sowie der Schule fur
Geistigbehinderte
betrachten Mobilitat als
Leitkompetenz fur
selbstandige
Lebensfuhrung und
Teilhabe. Die Erstellung
und Erprobung
standortbezogener
didaktischer
Handreichungen fur die
Reutlinger Schulen stellt
die zweite Perspektive
dar. Dies ist nicht nur
hilfreich fur den Einbezug
aulderschulischer
Lernorte (wie z.B. Listhof,
Museen und
Stadtbibliothek), Praktika
und
Betriebserkundungen. Die
selbstandige Bewaltigung
des Schulwegs mit
offentlichen
Verkehrsmitteln statt
individueller Bring- und
Holdienste durch Eltern
schafft 6kologisch
verantwortliches
Mobilitatsverhalten und ist
eine Chance, diese in
einer sehr
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Verhaltenspragenden
Lebensphase als
kinftigen Kundenstamm
zu gewinnen (vgl.
KOHLER 2002, 118).

Kasten 3

Diese drei unterschiedlichen Zugange soll durch sog. Multiple Triangulation (DENZIN
1989, KELLE/ERZBERGER 1999, FLICK 2004) eine zukunftige kumulative
Validierung erméglichen. Quantitative und qualitative Elemente kbnnen demnach
konvergieren/divergieren, d.h. tendenziell Ubereinstimmen oder sich gegenseitig
interpretieren oder sich widersprechen. Wichtige Erfahrungen konnten
zwischenzeitlich in der Durchfuhrung und Dokumentation von individuellem
Mobilitatstraining gewonnen werden (DORSCH 2007, MUHLECK 2006,
HEINZMANN 2007, SACHS 2008). Dabei Uuberrascht es kaum, dass die
Nachhaltigkeit solcher Angebote wesentlich durch das soziale Umfeld, also durch
Angehérige und Schule bzw. Betrieb gesichert wird (STOPPLER 2002, FISCHER
2005, SPITTA 2005, WARWITZ 2005). Bei der Suche nach Arbeits- und
Praktikumsstellen fur Menschen mit Lernbeeintrachtigungen erweist sich die
selbstandige Nutzung des OPNV die Schliisselkompetenz.

Welche Menschen nutzen die Reutlinger Stadtbusse? Lassen sich bestimmte
Fahrgastgruppen bezlglich der Nutzung vorhandener Orientierungshilfen
unterscheiden? Hierzu wurde als angemessenes Instrument die Befragung der
Fahrgaste gewahlt (STEIERWALD 2005, 128)2.

Die Linienkartchen finden 86 % der Befragten verstandlich; 14 % kdnnen damit nichts
anfangen. 83 % der Fahrgaste orientieren sich an der Liniennummer, 36 %
orientieren sich am Endhalt, 14 % orientieren sich am Bild. Fir 82% der Fahrgaste
sind die Linienkartchen Kartchen verstandlich. 47% konnen diese Kartchen fur sich
oder fur einen Angehdrigen gebrauchen. Den ausgehangten Fahrplan nutzen 56 %
der Fahrgaste. Fur 20% der Fahrgaste hat sich in der vergangenen Zeit etwas
verbessert; 80% verneinen dies. Anregungen haben 62% der Fahrgaste 38 % haben
keine Anregungen.

Es gibt klar erkennbare Gruppierungen von Fahrgaste mit unterschiedlichen
Nutzungsprofilen und Erwartungen; (gesichert durch zweiseitig korrelierende
Variablen) bei Geschlecht/Nummernorientierung, Fahrplan/Strecke,

2 Am 14.12.07 sowie am 11.01.08 wurden am ZOB Fahrgastbefragungen durchgefiihrt. Die beiden
Samples (bereinigt n’=99; n”’=78) ergeben bezuglich Altersdurchschnitt und Verteilung, Geschlecht,
Fahrtanlass, Haufigkeit der Bus-Nutzung keine signifikanten Unterschiede; beide Samples wurden
deshalb gemeinsam ausgewertet (n=177). Bei einer durchschnittlichen Anzahl von 50 Tsd.
Beforderungen taglich durch die RSV ist fir den Zeitraum Freitag 9-11 Uhr eine geschatzte Anzahl
von Nutzern am ZOB von 1500 Personen realistisch (Angaben der Geschaftsleitung RSV und
Tiefbauamt Reutlingen); die Anzahl der befragten Personen im og. Zeitraum entspricht demnach ca.
10% der Nutzer. Die stichwortartige Zusammenfassung dieser Untersuchung (Gunzenhauser/Bayer
2008) soll die nachstens veroffentlichte ausfiihrliche Dokumentation und Auswertung nicht ersetzten.
Der Fragebogen sowie die erhobenen Daten der Untersuchung sind als Download
.Fahrgastbefragung ZOB RT 2008 eingestellt http://opus.bsz-bw.de/hsrt/




Kleinbach & Franz ROM / 2008

Seite 15 von 18

Héaufigkeit/Nutzungszweck, Orientierung Endhalt/Liniennummer/Bild im Display,
Nutzungszweck und —héaufigkeit/Altersgruppen, Fahrplanlesen/Altersgruppen. Es
lieRen sich Nutzergruppen identifizieren, die sich gleichwohl nicht durch Alter,
Geschlecht, Nutzungshaufigkeit kennzeichnen, sondern eher durch spezifische
Wahrnehmungs- und Orientierungsmuster. Die von uns erhobenen Nutzerdaten
lassen daher eher andere Individualverhaltensmodelle erkennen als die von
Steierwald festgestellten OPNV-Personengruppenmodelle (Mobilitdtswerte nach
Erwerbstatigkeit, Geschlecht, Alter, Ausbildung; vgl. STEIERWALD 2005, 711).

Barrierefreiheit fur Menschen mit geistiger Behinderung als gemeinsame

Aufgabe

Neben dem Dusseldorfer Forschungsprojekt ,Barrierefreier Schulerverkehr’ von Prof.
Dr. Reinhilde Stoppler arbeitet gegenwartig Prof. Dr. Erhard Fischer an der
Universitat Wurzburg an Fragen zur Raumliche Orientierung und Mobilitat bei jungen
Erwachsenen mit geistiger Behinderung als Voraussetzung zur Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben. Die hohe Aufmerksamkeit einer barrierefreien Nutzung von
Gebauden, Verkehrs- und Kommunikationsmitteln und 6ffentlichen Einrichtungen far
Menschen mit Sinnesschadigungen und motorischen Einschrankungen gilt noch
nicht in gleicher Weise fiir Menschen mit geistiger Behinderung (FOHL 2007, 132).
Die Arbeit am Reutlinger Orientierungssystem hat gezeigt, dass sich die diesem
Sachverhalt zugrunde liegenden Schwierigkeiten und Herausforderungen nur
gemeinsam mit lernbeeintrachtigten Menschen formuliert und bearbeiten lassen. |hre
Expertise kommt allen Fahrgasten zugute. Solche Kooperation in Planung und
Implementierung stellt sich weder von selbst ein noch ist sie auf Dauer gestellt. Hier
liegt eine wesentliche Entwicklungsaufgabe sonderpadagogischer Aufmerksamkeit
der Hochschule als Partner einer forschenden Lehre, die sich auf lokaler Ebene
einmischt. Man sagt: ,Wo ein Wille ist ist auch ein Weg.“ Liegt in der Umkehrung
dieser Binsenweisheit nicht ebensoviel Plausibilitat: ist das Nutzenkdnnen von
Wegen nicht Voraussetzung fur die Konkretisierung dessen was man den eigenen
Willen (oder zeitgemaler Selbstbestimmung) nennt?
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Abbildungen Gestaltung des Omnibusbahnhofs, der Linienubersicht und der
2-4 Displays an Bussen und Haltestellen
Abbildung 5 Informationsblatt des Arbeitskreises Selbstbestimmung

Das Bildmaterial des Reutlinger Orientierungssystems sowie weitere Informationen
sind eingestellt unter
https://www.stadtwerke-reutlingen.de/rsv/00 home/00 home01.htm;

die ,Fahrgastbefragung ZOB RT 2008“ ist als pdf-Dokument eingestellt
http://opus.bsz-bw.de/hsrt/




