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1. Bewusstseinswandel und neuer rechtlicher Rahmen

In den letzten drei Jahrzehnten hat sich das Bewusstsein gewaltig verdndert, wenn es
um Menschen mit Behinderungen und deren Teilhabe am Leben geht. Vor allem in den
westlich gepragten Landern giit: Das Recht aller Menschen auf gleichberechtigte und un-
gehinderte Teithabe am geselischaftlichen Leben ist breit anerkanni, wenn auch noch
lange nicht umgesetzt. Ein Meilenstein in der Entwicklung war der Beschluss des Bun-
destages vom 6. September 1994, mit dem das Grundgesetz in Art. 3, Abs. (3} um den
Satz ergénzt wurde: ,Niemand darf wegen seiner Behinderung benachteifigt werden.”

~ Welche Folgerungen aus diesem einfachen und klaren Satz zu ziehen seien, dariber ist
vor und nach dem Bundestagsbeschiuss mitunter sehr kontrovers diskutiert worden. Es
hat fast acht Jahre gedauert, bis der Bundestag das ,Gesetz zur Gleichsteliung behinder-
ter Menschen® (Behindertengleichstellungsgesetz BGG) verabschiedete. Es trat am 1.
Mai 2002 in Kraft. Am 11. Dezember 2003 verabschiedete dann der Landlag NRW das
_Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung und zur Anderung anderer
Gesetze* (Behindertengleichstellungsgesetz NRW, BGG NRW).

Fin zentrales Ziel, das im BGG und im BGG NRW formuliert wird, ist die Herstellung von
Barrierefreiheit, insbesondere bei den éffentlichen Verkehrsmitteln. Dieses Ziel fand sich
nach und nach in diversen Gesetzen, Verordnungen, Verwaltungsvorschriften und For-
derrichtlinien wieder, die mit der Ausgestaltung des dffentlichen Verkehrs zu tun hatten.
So heiBt es z. B. im OPNVG NRW in § 2 Grundsétze, unter Ziff. (8):

Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge sowie des
Angebotes des OPNV sind die Belange insbesondere von Personen, die in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankt sind, im Sinne der Barrierefreiheit nach dem Bundesbe-
hindertengleichstellungsgesetz und nach dem Behindertengleichstellingsgesetz NRW zu
beriicksichtigen.

Ein weiterer Meilenstein in der Entwicklung stellt die UN-Behindertenrechtskonvention
dar (Convention on the Rights of Persons with Disabilities CRPD), die am 13.12.2006 als
Resolution 61/106 durch die Generalversammiung der UNO verabschiedet wurde und
am 03.05.2008 in Kraft trat. Deutschland hat die Konvention am 30.03.2007 unterzeich-
net. Die Ratifizierung trat am 26.03.2009 in Kraft. Fur die EU ist die Konvention am 22.
Januar 2011 in Kraft getreten. Die Behindertenrechtskonvention leitet insofern eine quali-
tativ neue Phase ein, als sie den Begriff der Teilhabe von Menschen mit Behinderungen
umfassender begreift, als dies vorher durch die nationalen Rechisnormen geschehen
war. Ziel ist letztlich die Normalitat des gemeinsamen Lebens von Menschen mit und oh-
ne Behinderungen. Dies wird mit dem zentralen Schllisselbegriff Inklusion umschrieben.

Die UN-Konvention behandelt das Thema Barrierefreifeit in Artikel 8. In der amtlichen
Ubersetzung wird dort der englische Begriff Accessibility mit Zugénglichkeit Gbersetzt.

Die positive Entwicklung der beiden letzten Jahrzehnte wurde' nicht zuletzt dadurch ge-
tragen und ermoglicht, dass die Behindertenbewegung in Deutschland (2hnlich wie in
den USA die Independent-Living-Bewegung, was im bertragenen Sinne Selbstbestimm-
tes Leben bedeutet) immer mehr an Einfluss gewinnt. Behinderte Menschen setzen sich
als Experten in eigener Sache fir ihre Rechte und Bedlrinisse ein. Sie nutzen die Mog-
fichkeit, an den Gesetzen mitzuarbeiten.



2. Neue Qualitat: Fristvorgabe durch die Novelle zum Personenbeforderungs-
gesetz (PBefG)

Die in Deutschland geltenden Rechtsnormen geben das Ziel der Barrierefreiheit im
OPNYV vor. Dies hat erhebliche Wirkung entfaltet. So sind in Bielefeld beispielsweise in-
zwischen 48 von 62 Stadtbahnhaltestellen mit barrierefreien Hochbahnsteigen ausgestat-
tet. Von besonderer Bedeutung ist die Bindung von éffentlichen Férdermitieln an die Si-
cherstellung von Barrierefreiheit. Leider werden dennoch immer wieder Verkehrsanlagen
mit offentlichen Mitteln neu oder umgebaut, bei denen z. B. die Haltestellen nicht
barrierefrei sind. So wurde beim Expo-Projekt Haller Willem — mehr als eine Bahnsteig-
kante® zwar im Bf Brackwede ein Hochbahnsteig fir niveaugleichen Ein- und Ausstieg
gebaut, der aber nur Uiber eine Treppe erreicht werden kann. Auch bei dem 2011 abge-
schlossenen und mit 6ffentlichen Mitteln geforderten Umbau der Detmolder Str. in Biele-
feld sind zwar zwei Stadtbahnhattestellen mit Hochbahnsteigen ausgestattet worden,
aber bei zwei Haltestellen fehlen sie weiterhin.

Bis zum 31.12.2012 gab es keine verbindliche Vorgabe, bis wann das Ziel der
Barrierefreiheit umgesetzt sein soll.

Am 01.01.2013 trat eine Novelle des Personenbetdrderungsgesetzes(PBefG) in Kraft,
mit der zum ersten Mal eine Frist zur Herstellung vollstandiger Barrierefreiheit festgelegt
wird. In § 8 Abs. (3), Satz 3 heilBt es:

Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ifirer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrénkien Menschen mit dem Ziel zu bericksichtigen, fiir die Nutzung des Offentlichen
Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit zu errei-
chen. :

In den drei anschlieBenden S&izen geht es um eine Ausnahmemdglichkeit und Beteili-
gungsrechte der Menschen mit Behinderungen und ihrer Verbande und Vertretungen:

Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen kon-
kret benannt und begrtindet werden. Bei der Aufsteliung des Nahverkehrsplans sind die
vorhandenen Unternehmer frihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behinderten-
beaufiragte oder Behindertenbeirdte, Verbande der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch ein-
geschrédnkten Fahrgéste und Fahrgastverbédnde anzuhbren. Ihre interessen sind ange-
messen und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen.

Die Fristsetzung im PBefG wurde von den Behindertenverbénden als entscheidender
Schritt einhellig begriBt, auch wenn das Gesetz Ausnahmen zuldsst und nur einen ein-
geschrankten Zustandigkeitsbereich hat (dazu mehr in Abschnitt 4.).

3. Was ist eigentlich ,,Barrierefreiheit™?

Im Alitagsverstandnis wird meist von Barrierefreiheit gesprochen, wenn die Haliestellen
und Fahrzeuge des OPNV fir Rollstuhlfahrer ohne Schwellen und Stufen erreichbar sind.
Das ist ein eingeschriénkies Verstandnis. Die glitigen Gesetzesnormen begreifen
Barrierefreiheit weit umfassender. Wir stiitzen uns im Folgenden auf die Austiihrungen
des ,Beauftragten der Bundesregierung flir die Belange behinderter Menschen®, Hubert
Hippe, MdB:

hitp://www.behindertenbeaufiradter.de/DE/Themerny/Barrierefreineit/WasistBarrierefreiheit/
WasistBarrierefreiheit node.html '
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Whartliche Zitate werden kursiv geschrieben. Hubert Hippe trifft einleitend folgende all-
gemeine Feststeliung:

Barrierefreiheit” bedeutel einen umfassenden Zugang und uneingeschrénkte Nutzungs-
chancen aller gestalteten Lebensbereiche. Barrierefreiheit ist keine Speziallbsung fur
Menschen mit Behinderungen, aber fiir gleichberechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben unverzichtbar.

Er verweist sodann auf § 4 des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen
(BGG). Dort wird Barrierefreiheit wie folgt beschrieben:

_Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchs-
gegenstinde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informati-
onsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaitete Lebensbereiche,
wenn sie fiir behinderte Menschen in der allgemein (iblichen Weise, ohne besondere Er-
schwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugénglich und nutzbar sind.*

Hubert Hiippe erlautert die im Gesetzestext verwendeten Begrifie wie folgt:
Geslaltete Lebensbereiche

Alles, was von Menschen gestaltet wird, solite auf Barrierefreiheit ausgerichtet sein. So -
sollte es Menschen mit Behinderung nicht nur mdglich sein, z.B. problemlos alle Gebau-
de und Wege zu benutzen, sondern z.B. auch Automaten, Handys oder Internetseiten.
Nicht dazu gehdren natiirliche Lebensbereiche, z.B. ein Wald, ein Sandstrand, eine
Felswand. Sobald der Mensch jedoch gestaltend eingreift, kann wieder flir
Barrierefreiheit gesorgt werden, z.B. in Form eines Waldweges, eines Bootssteges oder
einer Seilbahn.

Zugdnglich und nutzbar

Eine Einrichtung muss nicht nur (z.B. stufenios mit dem Rollstuhi) erreicht werden, son-
dern auch sinnvoll genutzt werden kénnen (z.B. indem Informationen auch fiir sinnesbe-
eintrdchtigte Menschen verftigbar sind).

in der allgejmein (iblichen Weise

Ist befspielsweise der Vbrdereingang nicht fiir Menschen im Rollstuhl nutzbar und wer-
den diese auf einen Hintereingang verwiesen, ist der Zugang mcht #n der ailgemem (ibfi-
chen Weise* gewéhriaistet. :

Ohne besondere Erschwernis

Zugang und Nutzung sollen flir behinderte Menschen ohne komplizierte Vorkehrungen
méglich sein, z.B. ohne langwierige vorherige Anmeldung oder Beantragung.

" Grundsaétzlich ohne fremde Hilfe

Es ist immer die Losung zu wahlen, mit der mdglichst viele behinderte Menschen eine
Einrichtung allein nutzen kénnen.



Beispiele:

»  Ein blinder Men.éch kann ein Gerdt mit Hiffe einer akustischen Ausgabe allein be-
dienen,

« eine Rollstuhlfahrerin kann einen Ort selbst erreichen und muss nicht getragen
oder geschoben werden.

Ist dies wegen der Art der Behinderung oder der Art des Angebotes nicht méglich, so ist
Barrierefreiheit nur dann gegeben, wenn der Anbieter die notwendige Hilfe bereitstellt
(beispielsweise Bedienung der mobilen Rampe eines Busses) bzw. der Mensch mit Be-
hinderung die notwendigen Hilfsmittel oder Assistenzpersonen (z.B. Blindenfihrhund,
Dolmetscher) mitnehmen und einsetzen darf.

Barrierefreiheit bedeutet z.B. fir blinde, sehbehinderte, gehérlose und schwerhbrige
Menschen, dass das Zwei-Sinne-Prinzip beachtet wird. D.h.: Alles was sichtbar ist, muss
auch hdrbar sein (Blinde und Sehbehinderte), alles was hoérbar ist, muss auch sichtbar
sein (Gehorlose und Schwerhdrige).

Wichitig fur blinde Menschen im &ffentlichen Raum ist eine taktile Fihrung, flir sehbehin-
derte Menschen ist eine kontrastreiche Fiihrung und Umgebung hilfreich.

Kérperbehinderte Menschen brauchen eine Umwelt ohne Stufen und breite Elngangs’{u-
ren. Ebenso werden Rampen oder Aufz{ige benotlgt

Geistig- oder lernbehinderte Menschen verstehen unter Barrierefreiheit, dass alle infor-
mationen auch in feichter oder einfacher Sprache verfasst sind.

Mit der dargesteliten Begriffsbestimmung von Barrierefreiheit allein ist es nicht getan. Die
ginzelnen Aspekie und Belange miissen durch Normen konkretisiert werden. Dies ist ein
komplexes Thema. Im Mai 2013 ist der Entwurf der DIN 18040-3 ,Barrierefreies Bauen —
Planungsgrundlagen: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum® verdffentlicht worden. Diese
DIN-Norm macht konkrete Vorgaben fir alle oben angesprochenen Aspekie der
Barrierefreiheit, soweit es sich um die Gestaltung baulicher Anlagen {einschlieBlich ,Mab-
lierung®) handelt. Die Gestaltung und Ausstattung von Fahrzeugen wird nicht behandeft.
Wann die DIN 18040-3 in Kraft gesetzt wird, steht noch nicht fest. Mit dem In-Kraft-Treten
allein ist es auch noch nicht getan, da die DIN-Norm selbst keine verbindliche Vorgabe
ist. Dazu bedrfte es entsprechender verbindlicher Vorgaben, z. B. durch die Landes-
bauordnungen. .

. Die Konsequenzen der Fristsetzung des PBefG

Die Vorschrifien des PBefG gelten fiir die Beforderung von Personen mit StraBenbahnen
(einschlieBlich Hoch- und U-Bahnen), Obussen und Kraftfahrzeugen {Busseny). Sie gelten
nicht fiir den lokalen bzw. regionalen Eisenbahnverkehr, den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV), schon gar nicht fiir den Eisenbahnfernverkehr. Fir die Bahnhéfe und Hal-
tepunkie von DB Station & Service und die Fahrzeuge der DB und privater Eisenbahnun-
ternehmen gilt zwar auch die aligemeine Zielsetzung der Barrierefreiheit geman § 4
BGG, eine Fristvorgabe fiir die Umsetzung der Barrierefreiheit gibt es aber fiir den SPNV
nicht. Das ist sehr bedauerlich. In welchem existierenden Gesetz oder welchen existie-
renden Gesetzen eine solche Fristvorgabe verankert werden konnte oder miisste, ent-
zieht sich unserer Beurteilung. In das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) lieBe sich
vermutlich eine entsprechende Vorgabe einbauen. Hilfreich wiren zweifellos auch klare-
re Vorgaben in den OPNV-Gesetzen der Lander. Bei der im letzten Jahr verabschiedeten
Novelle des OPNVG-NRW haben es Landesregierung und Parlament abgelehnt, die



Vorgaben hinsichtlich der Barrierefreiheit deutlicher zu fassen, obwohl verschiedene Ex-
perien bei der dffentlichen Anhdrung Vorschlage dazu unterbreitet haben. Die Landesre-
gierung war nicht einmal bereit, den Vorschiag zu (ibernehmen, dass bei Neubau und
wesentlichen Anderungen die Anlagen barrierefrei gestaltet werden missen. Das ist
mehr als bedauerlich. Steuerungsinstrument bleiben weiterhin lediglich die Bedingungen
zur Investitionsfarderung, wirksamer wiren aber klare gesetzliche Vorgaben.

In § 8 Abs. (3) Satz 4 des PBefG werden Ausnahmen zugelassen. Sie missen im Nah-
verkehrsplan (NVP) konkret benannt und begriindet werden. Wir gehen davon aus, dass
von der Ausnahmemdglichkeit zurickhaltend und nur aus wirklich wichtigem Grunde Ge-
brauch gemacht wird. Als wichtigen Grund sehen wir es beispielsweise an, wenn sich ei-
ne Stadibahnhaltestelle wegen nicht einhaltbarer technischer Vorgaben, z. B. vorge-
schriebene Abstande oder Mindestbreiten, nicht als Hochbahnsteig umbauen lasst. Wird
das im NVP geltend gemacht, muss aber zugleich das Ziel festgehalten werden, die ent-
sprechende Stadtbahnlinie hinsichtlich der Position der Haltestellen zu Gberplanen, damit
zu einem spéteren Zeitpunkt alle Haltestellen ais Hochbahnsteige gestaltet werden kon-
nen. Als wichtiger Grund werden sicher auch fehlende Finanzierungsmittef genannt wer-
den. Dazu mehr in Abschniit 5.

Der NVP ist mit der sog. Regionalisierung als Steuerungsinstrument fur den kommunalen
OPNYV und den SPNV eingefihrt worden. Flr NRW sind die Aufgaben, die Ziele und die
Aufstellung im OPNVG NRW geregelt. Zunéchst war vorgesehen, dass der NVP alie finf
Jahre fortzuschreiben sei. Diese Vorgabe ist inzwischen fallengelassen worden. Im Ge-
setz ist lediglich festgeschrieben, dass der NVP bei Bedarf fortzuschreiben sei. Bielefeld
hat den 1. NVP 1998 aufgestellt, der 2. folgte 2007. In 2009 und 2011 sind zwel Ergén-
zungen dazu gekommen, die akiuelie Planungen betrafen. Der 2. NVP {lir Bielefeld ent-
halt kein eigenes Kapitel, das sich mit dem Thema Barrierefreiheit beschéftigt. Der Status
Quo wird nicht beschrieben, also welche Haltestellen flir welche Nutzergruppen
barrierefrei sind und welche nicht. In Abschnitt 2.1.5 ,Stationsqualitat® werden {0r die
Busse die Anforderungen an ,behindertengerechte Systemhaltestellen” ndher beschrie-
ben. Die Beschreibung bleibt allerdings bei qualitativen Aussagen. Quantifizierende Aus-
sagen z. B. zu Spaltbreiten oder ~hdhen oder Aufstellfiachen fehlen. Immerhin wird als
Ziel definiert, ,dass sdmtliche Haftestellen, auch die an StraBen mit unbefestigten Seiten-
streifen gelegenen, im Rahmen des StrafBenausbaus und der StraBensanierung als be-
hindertengerechte Niederflursystemhaltestellen ausgebaut werden.” Konkretisiert durch
ein Handlungsprogramm wird das aber nicht. Im Hinblick auf die Stadibahn findet sich
auf S. 22 lediglich der Hinweis: ,Haltestellen der Stadtbahn sind, wenn stddtebatilich und
verkehrstechnisch méglich, grundsétzlich als Hochbahnsteig anzulegen.” Handlungsori-
entierte Aussagen oder Festlegungen finden sich auch hier nicht.

Insgesamt ist festzuhalten, dass der aktuelle NVP fir Bielefeld im Hinblick auf das The-
ma Barrierefreiheit dringend der Uberarbeitung und Erganzung bedart.

Es ist zu begriiBen, dass die Verwaltung im August 2011 - nach Beauftragung durch die
politischen Gremien — ein ,Konzept zum Ausbau barrierefreier Stadtbahnhaltestellen®
vorgelegt hat. In dem Konzept wurden drei (von vierzehn) Haltestellen als 1. Prioritat vor-
geschlagen. Die politischen Gremien folgten dem Vorschiag mit der Erganzung, dass ei-
ne barrierefreie Haltestelle in der Brackweder HauptstraBe ebenfalls 1. Prioritat habe.
Seit den entsprechenden politischen Beschlissen sind inzwischen fast 1 ¥z Jahre ver-
gangen. Die Planungen sind noch weit von der Einleitung von Planfeststeliungsverfahren
entfernt.

Angesichis der Fristsetzung durch das PBefG missen die Planungen mit sehr viel mehr
N_aohdruck vorangetrieben werden.



5. Es fehlt ein Forderprogramm

So sehr die Fristsetzung durch das PBfeG zu begriiien ist, so sehr ist zu kritisieren, dass
der Bundesgesetzgeber sich bei der Verabschiedung des Gesetzes vor der Frage ge-
driickt hat, wie die Umsetzung finanziert werden soll. Die Kommunen k&mpfen seit Jah-
ren um die Durchsetzung des sog. Konnexitatsprinzips. Damit ist gemeint, dass der Bund
bzw. das Land bei der Verabschiedung eines Bundes- bzw. Landesgesetzes auch die fi-
nanziellen Mittel bereitstellt, die zur Umselzung des Gesetzes erforderlich sind. Gegen
dieses Prinzip wird mit der Verabschiedung der PBefG-Novelle — mal wieder — eklatant
versiofen.

Uber den Finanzbedarf fir die Umsetzung von Barrierefreiheit — entsprechend der
PBefG-Vorgabe — bis zum 01.01.2022 gibt es nach unserer Kenntnis keine belastbaren
Schéatzungen. Dass er enorm sein wird, daran kann jedoch kein Zweifel bestehen.

~Bielefeld pro Nahverkehr” hat in einem Brief vom 20.02.2013 dem Bundesverkehrsminis-
ter Dr. Peler Ramsauer vorgetragen, dass die Umsetzung der PBefG-Vorgabe erhebii-
che Finanzmittel erfordern werde und nur gelingen kénne, wenn der Bund ein entspre-
chendes Forderprogramm auflege. Der Minister weist jedoch in seinem Antwortschreiben
vom 12.03.2013 jede Finanzverantworiung fir die Umsetzung von sich: ,/m Hinblick auf
die Finanzierung der Umsetzung dieser Zielvorgaben vertrete ich allerdings eine andere
Auffassung. Die Zustéandigkeit fir Planung, Ausgestaltung, Organisation und Finanzie-
rung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) , einschiieBlich des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV), liegt bei den Léandern bzw. den Kommunen.* Und abschlie-
Bend stellt der Minister fest: ,Die Lander haben der PBefG-Novelle Ende 2012 im Bun-
desrat zugestimmt. Es liegt nun in der Verantwortung der Aufgabentrédger, die entspre-
chenden bundesgesetzlichen Vorgaben umzusetzen.”

.Bielefeld pro Nahverkehr" hat das Antworischreiben des Bundesverkehrsministers dem
Minister flir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW, Michael
Groschek, mit der Bitte vorgelegt, aus seiner ,Sicht darzustellen, wie die Vorgabe des
PBefG umgesetzt werden kann und welchen Beitrag das Land NRW dazu leisten wird.”
Der Verein hat dabei an den Zwischenbericht der OPNV-Zukunftskommission NRW erin-
nert, die nicht zuletzt im Hinblick auf die Herstellung von Barrierefreiheit auf schwerwie-
gende Finanzierungsdefizite aufimerksam gemacht hat, und an die jlingst vorgenommene
Kirzung der Investitionspauschale, die den Zweckverbanden fir InfrastrukturmaBnah-
men zusteht. Mit Schreiben vom 24.04.2013 macht der Minister allgemeine Ausfiihrung
zur OPNV-Férderung des Landes, inshesondere in Bezug auf den SPNV. Konkrete Aus-
sagen zu der aufgeworfenen Finanzierungsproblematik fehlen. AbschlieBend stelit der
Minister fest: ,Mir ist natlirlich bewusst, dass zur Erreichung volflstidndiger Barrierefreiheit
noch weitere Mittel erforderlich sind, die allerdings nicht nur aus Landesgeldern bestehen
konnen. Deswegen drangt Nordrhein-Westfalen bei der Bundesregierung darauf, die Ent-
flechtungsmitiel nicht nur weiter zu gewéhren, sondern diese nach einermn Beschluss der
Verkehrsministerkonferenz auf rund 1,9 Mrd. Euro aufzustocken.“Am 19. Juni 2013 ha-
ben sich Bund und Lé&nder darauf verstandigt, dass die sog. Entflechtungsmittel bis 2019
in unveranderter Hohe weiter gezahlt werden. Der Bund zahlt den Landern jahrlich 1,33
Milliarden Euro flr den Ausbau kommunaler Verkehrsinfrastruktur, rund die Hélfte davon
flieBt in den OPNV. Das Ziel des Landesverkehrsministers, die Fordersumme auf 1,9
Mrd. Euro aufzustocken, wurde also nicht erreicht.

Die Situation ist véllig unbefriedigend. Die Kommunen werden angesichts ihrer Gberwie-

gend schwierigen Haushaltslage nur in sehr begrenztem Umfang Finanzmittel zur Verfii-
-gung stellen kénnen. Auch die kommunalen Verkehrsunternehmen, die ja ausnahmsios

nicht kostendeckend arbeiten kdnnen, haben nur sehr enge Handlungsspielraume. Ohne
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zusatzliche Férderung durch Bund und Land ist zu erwarten, dass das Ziel der vollstan-
digen Barrierefreiheit bis zum 01.01.2022 weit verfehlt wird und in den Nahverkehrspla-
nen lange Listen mit Ausnahmen stehen werden, die mit fehlenden Finanzen begrindet
werden.

Einige Praxisbeispiele

Wir wollen im Folgenden einige Probleme und Handlungserfordernisse, aber auch gute
Losungen anhand konkreter Beispiele dokumentieren, vor allem im Hinblick auf die Lese-
rinnen und Leser, die mit der Thematik nicht sonderlich veriraut sind. Diese kleine Doku-
mentation stellt keine umiassende Problemanalyse dar. Die Fotos sind nicht mit der In-
tention ausgewahif, Misssténde anzuprangern, sondern um auf Probleme aufmerksam zu
machen, die ein nicht behinderter Mensch kaum wahrnimmt:

Bild 1 und 2

Fahrzeug Nordwestbahn (Haller Willem),
Bf Brackwede: Der Spalt zwischen Bahn-
steigkante und Fahrzeugkante ist mehr als
20 cm. Die ausgefahrene Trittstufe ist
mindestens 15 cm unter der Bahnsieig-
kante. Sie dient der Unfallverhiitung, nicht
der Spaitiiberbrickung. Auch ein Elekiro-
rolistuhi mit groBen Lenkradern kann den
Spait nicht Uberwinden.

In dem Fahrzeug befand sich an einer Tur
gine an der Wand befestigte Rampe flr
Rollstuhlfahrer, die vom Zugfihrer oder —
falls vorhanden - vom Zugbegleiter Ober
den Spalt gelegt werden muss. Die Tir
war auBen nicht markiert.




{ Bild 3

Fahrzeug Eurobahn, Hbf Bielefeld: Die aus-
gefahrene Trittstufe passt zur Bahnsteighd-
he. Die Spaltbreite liegt deutlich unter 10
cm. Gute Losung. Allerdings: Bei einer an-
deren BahnsteighOhe funktioniert es nicht.

Bild 4

Fahrzeug DB Regio (einstdckig) am Hbf:
breiter Spalt, eine Stufe. Fiir Rollstuhfah-
rer ohne fremde Hilfe untiberwindlich.

Bild 5 und 6

| Niederflurfahrzeug des Ziiricher Verkehrs-
i verbunds (ZVV): Die Minirampe® zur Spalt-
. Gberbrickung klappt automatisch herunter,
wenn die Tur 6ffnet — eine auBerordentiich
komfortable Lisung. Nach Auskunft des
ZVV arbeitet die Spaltiberbriickung sehr
= zuverlassig. Diese L.6sung wurde insheson-
- dere gewdhlt, um auch in Abschnitten mit
engerem Kurvenradius Haltestellen platzie-
ren zu kdnnen.




Bild 7

Niederflurbus am Jahnplatz: Die Haltestel-
le ist aufgepflastert (Kap-Haltestelle), und
der Bus ist abgesenki. Trotzdem ist der
Niveauunierschied fir einen Rollstuhl zu
hoch. Es geht nur mit der ausklappbaren
Rampe.

Bild 9

Haltestelle NormannenstraBBe: Eine der 14
nicht barrierefreien Stadtbahnhaitestellen.
Menschen mit Rollator oder Kinderwagen
kommen ohne fremde Hilfe nicht ins Fahr-
zeug. Bei Roilstihlen ist es selbst mit zwei
starken Méannern schwierig.

Bild 8

Niederflurbus an der Haliestelle ,Norman-
nenstraBe”: Die Aufstellflache ist auf Fahr-
bahnniveau, der Bus ist abgesenkt. Der
Niveauunterschied ist groBer als 20 cm,
Auch Menschen mit Rollator kommen i. d.
R. ohne fremde Hilfe nicht in den Bus.

Bild 10

Vamos in der Haltestelle Hbf: Die Spaltbrei-
te unterliegt nur geringen Schwankungen.
Die SpalthOhe (= Niveauunterschied zwi-
schen Fahrzeug und Bahnsteig) hangt von
mehreren Faktoren ab und kann mehrere
Zentimeter variieren. Der Spalt ist fUr die
tblichen Rolistiihle ohne fremde Hilfe liber-
windbar. Bei Rollstiihlen mit kleinen Lenk-
radern kann es passieren, dass sich die
Lenkréader querstellen und in dem Spalt

=22 hangen bleiben.

10



Bild 11

info in Blindenschrift am Hbf: An den
Handlduten der Treppen vom Fahrgast-
‘tunnel zu den Bahnsteigen sind entspre-
chende Schilder aufgeklebt — eine gute

Sache. Problem: Die aufgeklebien Folien

sind Vandalfismus anfaliig — die meisten
waren stark beschédigt bzw. ganz abge-
zogen.

Bild 12 und 13

Dynamische Fahrgastinformationen am Hbf
und am Jahnplatz: Sehr niitzliches Angebot
fir die meisten Fahrgéste. Firr blinde oder
sehbehinderte Menschen fehlt ein entspre-
chendes akustisches Angebot. Umgekehrt
fehlt zu den Lautsprecherdurchsagen z. B.
wegen Betriebsstdrungen ein komplementa-
res visuelles Angebot filr taube oder hérge-
schidigte Menschen. Das Zwei-Sinne-
Prinzip ist hier noch nicht umgesetzt.
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7. Fazit und Handlungserfordernisse

0r in ithrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankie Menschen ist der barrierefreie Zu-
gang zu offentlichen Verkehrsmitteln eine unverzichtbare Voraussetzung zur gleichbe-
rechtigten Teilhabe am Leben. Es ist ein Meilenstein im gesellschaftlichen Umgang mit
Menschen mit Behinderungen, dass zum ersten Mal durch ein Gesetz eine Frist gesetzt
wurde, bis wann die vollstandige Barrierefreiheit im OPNV hergestellt werden muss. Das
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) legt hierfir in § 8 Abs. 3 den 01.01.2022 fest.

Leider gibt es zwei erhebliche Einschrankungen bzw. Umsetzungserschwernisse:

» Die Vorgaben des PBefG gelten nur flir den Personentransport mit StraBenbahnen
{einschlieBlich U- und Hochbahnen), Obussen und Kraftfahrzeugen, sie gelten nicht
flir die Eisenbahn, weder fir den Fern- noch fir den Nahverkehr (SPNV). ,

e Es fehlen Forderprogramme von Bund und Landern zur Umsetzung der vollstiandigen
Barrierefreiheit bis zum 01.01.2022. Die existierenden Forderprogramme reichen da-
flir nicht aus.

Wir fordern die Abgeordneten in Bund und Land, die zustandigen Minister, die Ver-
treter der Kommunen und die Filhrungen der einschidgigen Verbénde und Organi-
sationen auf, mit Nachdruck darauf hinzawirken, dass auch fir die Personenbefér-
derung mit der Eisenbahn eine geseizliche Frist zur Umsetzung volistandiger
_Barrierefreiheit festgesetzt wird und dass Bund und Lénder ein Férderprogramm
zur Umsetzung der Barrierefreiheit auflegen.

Die Verpflichtung, bis zum 01.01.2022 fiir den kommunalen OPNV vollstandige
Barrierefreiheit zu schaffen, stellt eine groBe Herausforderung dar. Das gilt insbesondere,
wenn man den durch das Behindertengleichstellungsgesetz des Bundes umfassend defi-
nierten Begriff der Barrierefreiheit zugrunde legt. Es geht ja nicht ,nur* um den stufenfrei-
en Zugang zu Haltestellen und Fahrzeugen, sondern es geht auch darum, Barrieren fiir
sensorisch eingeschrénkte Menschen zu beseitigen. So steht die Umsetzung des Zwei-
- Sinne-Prinzips noch am Anfang. Und die Bereitstellung von Fahrgastinformationen auch
in einfacher Sprache ist weitgehend Neuland.

Wir halten es deshalb fir notwendig, dass umgehend mit einer Fortschreibung des
Nahverkehrsplans fiir Bielefeld begonnen wird. Es muss eine umfassende Be-
standsaufnahme durchgefiihrt werden. Sodann muss ein Zielkonzept mit definier-
ten Standards entwickelt werden, aus dem dann ein Handiungskonzept abgeleitet
wird, das den Finanzbedarf darstelit und mit Umsetzungsterminen unterlegt ist. Wir
fordern Rat, Verwaltung und moBiel auf, eine soiche Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans unverziiglich einzuleiten.

Bielefeld ist eine Stadt, in der wegen der greBen diakonischen Einrichiungen, dem
Evangelischen Johanneswerk und den von Bodelschwinghschen Stiftungen
Bethel, iiberdurchschnittlich viele Menschen mit Behinderungen leben. Bielefeid
hat sich gegeniiber diesen Menschen immer besonders verpflichtet gefiihlt, zur
Verbesserung ihrer Lebensbedingungen beizutragen. Barrierefreiheit im OPNV ist
dafiir eine entscheidende Voraussetzung. Sie nuizt aber nicht nur den Menschen
mit Behinderungen, sondern allen Menschen, insbesondere den Alteren, deren An-
zahl durch den demographischen Wandel wéchst und die oft mithsamer gehen und
schlechter sehen und héren konnen. Bielefeld wirbt damit, besonders behinder-
ten- und seniorenfreundlich zu sein. Es ware deshalb sehr zu wiinschen, dass Bie-
lefeld bei der Umsetzung des Ziels der Barrierefreiheit im OPNV eine Vorreiterrolie
spielt. '
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