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Vorwort

Vorwort

In Deutschland ist unumstritten, dafl auch mobilitdtsbehinderte Personen den
offentlichen Nahverkehr moglichst ohne Schwierigkeiten nutzen kénnen sollen, und
dieses Ziel wird in vielen Regelungen fir die Gestaltung von Fahrzeugen und Anlagen
des offentlichen Verkehrs auch explizit genannt: so ist beispielweise eine investive
MaRnahme nach dem Gemeindeverkehrs-Finanzierungs-Gesetz (GVFG) nur dann
forderfahig, wenn sie die Belange Behinderter, alter Menschen und anderer Personen
mit Mobilitatseinschrankungen bertcksichtigt. Die Leitlinie fir die Gestaltung des
OPNV fir Baden-Wirttemberg fordert, daR bei der Verkehrsinfrastruktur, den
Fahrzeugen und Verkehrsangeboten im OPNV die Belange von Familien mit Kindern,
von Frauen und auch von Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrénkt sind,
besonders  beruicksichtigt  werden  sollen, und die  Vorschriften  der
Eisenbahnbetriebsordnung (EBO) so anzuwenden sind, dafll die Benutzung der
Bahnanlagen und Fahrzeuge durch Behinderte und alte Menschen sowie Kinder und
sonstige Personen mit Nutzungsschwierigkeiten erleichtert wird.

Die Unternehmen des 6ffentlichen Nahverkehrs — gerade auch in Stuttgart — haben
sich in den vergangenen Jahren aktiv bemiht, diese Ziele in der Praxis umzusetzen.
Ein besonderes Problem stellt hier die S-Bahn dar, fir die der Verband Region
Stuttgart 1996 die Zustandigkeit Gbernommen hat, und die den Anforderungen an
einen barrierenfreien Zugang damals in vielen Fallen noch nicht entsprach. Hier war
und ist der Verband bestrebt, die noch vorhandenen Barrieren beim Zugang vor allem
zu Bahnhofen und Bahnsteigen ziigig abzubauen. Er hat dazu nicht nur eine Studie
von der SWITCH Transit Consult durchfiihren lassen, sondern auch bereits im Vorfeld
das Gesprach mit potentiell Betroffenen gesucht. Im Rahmen der Vorstellung der
Ergebnisse der Studie entstand der Wunsch, die Gesprdche mit Betroffenen zu
intensivieren. In Abstimmung mit dem Verband Region Stuttgart hat dann die
Akademie fir Technikfolgenabschédtzung die Aufgabe Ubernommen, einen Runden
Tisch mit Betroffenen zum Problembereich Fahrzeugzugang bei S-Bahnen zu
organisieren und durchzufthren.

In der Diskussion konnten Probleme an vielen Stellen im S-Bahnnetz identifiziert und
deren Losungsmoglichkeiten erortert werden. Es zeigte sich aber auch, dal’ der Kreis
der ,,mobilitatsbehinderten Personen* noch keineswegs befriedigend zu beschreiben
ist, und daR sich die Verbesserungen im OPNV noch (iberwiegend an Behinderten im
Sinne von Rollstuhlfahrenden orientieren.

An dieser Stelle danken wir Frau Monika Herrmann, die wéhrend ihrer Zeit an der
Akademie den Runden Tisch vorbereitet und organisiert hat und die dieses Thema zu
einem Teil der Akademiearbeit gemacht hat.

D. Schade
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1 Barrierefreiheit und Mobilitat
1.1 Begriffsdefinition Mobilitat

Mobilitat ist in der Statistik erst einmal fur alle Personen gleich. In der verkehrlichen
Definition bedeutet r&dumliche Mobilitdt die Anzahl der wvon einer Person
zurlickgelegten Wege pro Zeiteinheit, die sich dann im Verkehr &uRert, da die
Distanzen mit verschiedenen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden.

Des weiteren hat Mobilitdt aber auch eine soziale Dimension, da hinter dieser
Mobilitat Aktivitdten und Tatigkeiten stehen. In unserer modernen Gesellschaft ist es
nur moglich, sinnvoll am sozialen oder wirtschaftlichen Leben teilzuhaben, wenn eine
ungehinderte Fortbewegung gewéhrleistet wird. Das gilt sowohl fur berufliche Zwecke
wie auch fiir Freizeitaktivitaten.

Mobilitat, also die Beweglichkeit von Individuen oder Gruppen in der Gesellschaft,
kann deshalb nicht nur auf eine Annehmlichkeit oder gar Notwendigkeit reduziert
werden, sondern sollte als Recht betrachtet werden, das jedem zustehen sollte.
Besonders wichtig ist dieser Aspekt fir Personen mit eingeschréankter Mobilitat, wenn
nadmlich ihre Teilhabe an allen sozialen, kommerziellen, kulturellen und politischen
Aktivitaten davon abhangt, inwieweit ihre Mobilitatsprobleme geldst sind.

1.2 Begriffsdefinition Barrierefreiheit

Viele Menschen leben in einer Welt voller Barrieren: der Zugang zur Arbeit,
Ausbildung, einer ihren Bedirfnissen entsprechenden Wohnung, zu Amtern, Schulen,
Arztpraxen, Geschaften und auch zu offentlichen Verkehrsmitteln wird erschwert
durch den Mangel an entsprechenden BaumalRnahmen oder technischen Hilfsmitteln.
Mobilitatsbehinderte Personen haben besondere Probleme bei ldngeren Fulwegen,
beim Treppensteigen und beim Uberwinden von Bordsteinen.

Rechtliche VVorgaben zur Barrierefreiheit findet man u.a. in den Landesbauordnungen
(siehe auch Kapitel 3.3). So heilit es in 8 39 Abs. 1 der Landesbauordnung Baden-
Wirttemberg, dal? bauliche sowie andere Anlagen, die Uberwiegend von kleinen
Kindern, behinderten oder alten Menschen genutzt werden, so herzustellen sind, daf}
sie von diesen Personen zweckentsprechend ohne fremde Hilfe genutzt werden
konnen.

Im bezug auf Offentliche Verkehrsmittel sollten allen Menschen die gleichen
Mobilitdtschancen eingerdumt werden. Unter diesem Aspekt muf} vor allem der
Zugang zum OV, d.h. zu Haltestellen und Fahrzeugen, betrachtet werden, die ohne
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fremde Hilfe benutzbar sein sollten. Zu einer barrierefreien Ausstattung gehoren
deshalb  beispielsweise Aufziige, Fahrtreppen, Rampen, behindertengerechte
Omnibusse und Strallenbahnen, aber auch Leitsysteme flr seh- und horbehinderte
Menschen.

1.3 Behinderte im engeren Sinne

Die Auffassung, welche Personen als behindert und daher als hilfsbedurftig angesehen
werden, ist sehr unterschiedlich und hangt davon ab, in welchem Zusammenhang die
Behinderung eine Rolle spielt. Unterschiedliche Auffassungen in den einzelnen
Staaten ermdglichen es nicht, den Behindertenbegriff zu vergleichen und verhindern
somit die Voraussetzung der Verallgemeinerbarkeit fir wissenschaftliche Studien.

Im bundesdeutschen Recht definiert bisher § 3 Abs.1 Schwerbehindertengesetz den
Behindertenbegriff:

,.Behinderung im Sinne dieses Gesetzes ist die Auswirkung einer nicht nur
voriibergehenden  Funktionsbeeintréachtigung, die auf einem regelwidrigen
korperlichen, geistigen oder seelischen Zustand beruht. Regelwidrig ist der Zustand,
der von dem fiir das Lebensalter typischen abweicht. Als nicht nur voriibergehend gilt
ein Zeitraum von 6 Monaten. Bei mehreren sich gegenseitig beeinflussenden Faktoren
ist deren Gesamauswirkung mafigeblich.*

Sowohl die WHO als auch das Schwerbehindertengesetz unterscheiden bei

Behinderung

» Gesundheitsschaden auf kdrperlicher, geistiger oder seelischer Ebene

* Funktionelle Einschrankung z.B. Einschrankung der Mobilitat, der Denk- oder
Leistungsfahigkeit, der Kommunikation, der Verhaltensweisen

» Soziale Beeintrachtigung in den verschiedensten Lebensbereichen (Arbeit, Beruf
und Gesellschaft als Folge des Gesundheitsschadens und der funktionellen
Einschrankung (Quelle: Leitfaden fiir Behinderte)

Die Zahl der Behinderten, die nach oben genannter Definition in verschiedene
Behindertengruppen mit jeweils anders gearteten Problemen eingeteilt werden konnen,
liegt in Deutschland zwischen 6,6 und 7,4 Millionen Menschen. (Quelle: www.dvr.de)
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1.4 Mobilitatsbehinderte

Der funktionelle Begriff der Mobilitatsbehinderung ergibt sich einerseits aus der
Fahigkeit des Menschen, andererseits aus den Anforderungen der gestalteten Umwelt.!
Die Betrachtung der Mobilitatseingeschrankten und Behinderten zeigt, daf} diese
Gruppe weder in ihrem Erscheinungsbild noch hinsichtlich ihrer Anforderungen an
Fahrzeugausstattung und Verkehrsanlagen als homogen bezeichnet werden kann.

Mobilitdtsbehinderie

Behinderte im
Relsebehindet Altersbehan derd N

* Reise ndete » Altersbe ere [ angeren Sinn
Fahrgashe mit
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Abb. 1: Systematik mobilitatsbehinderter Menschen [Weidmann, U., 1994, S. 232

Auch fur die Untergruppe der Mobilitatsbehinderten gibt es keine einheitliche
Definition. Das Bundesministerium fur Verkehr (BMV) definiert: ,Als
mobilitatsbehindert im engeren Sinn gelten Personen, die wegen dauernder oder
vorubergehenden Erkrankung Einschrankung in ihrer Mobilitat hinnehmen mussen.
Zu diesen Mobilitatsbehinderten gehdren vorwiegend Koérperbehinderte (Geh-, Steh-,
Greifbehinderte, Mehrfachbehinderte, Oberkorperbehinderte), Wahrnehmungs-
behinderte (Blinde, Sehbehinderte, Gehorlose, Horbehinderte), Personen mit

' BMV 2000, S. 11
2 Fachgebiet Verkehrswesen Universitit Kaiserslautern und Verkehrsclub Deutschland Landesverband
Rheinland Pfalz e. V., 1997, S. 2.



4 Barrierefreiheit und Mobilitat

Orientierungsschwierigkeiten oder mit geistiger Behinderung sowie Personen mit
psychischer Behinderung (u.a. Angstzustande, Zwangsverhalten)®
Mobilitatseingeschrankt sind auch Personen, deren Mobilitat zeitweise oder in
bestimmten Situationen erschwert ist. Dazu z&hlen &ltere und gebrechliche Menschen,
kleine Kinder, werdende Muiitter, voribergehend mobilitatseingeschrankte Personen
sowie Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepack, aber auch Analphabeten.

Um die unterschiedliche Leistungssituation zu beleuchten, sollen hier einige Beispiele
angefiihrt werden, die die in Kapitel 4.3 betrachtete Anforderungen der Betroffenen
verdeutlichen und unterstreichen.

Gehbehinderte haben beispielsweise Probleme, lange Wege zu Uberwinden, ebenso
bereitet ihnen die Uberwindung von Hohenunterschieden wie Stufen, Bordsteine,
Treppen oder Rampen mit groRen Steigungen Schwierigkeiten. Dasselbe gilt oft auch
fur Rollstuhlfahrer. Greifbehinderten fallt die Benutzung der Automaten und Tasten
schwer, wahrend Sehbehinderte Schwierigkeiten mit der Orientierung haben.
Horbehinderte kénnen akustische Informationem nicht wahrnehmen, Kleinwichisge
haben dagegen einen eingeschrankten Uberblick tiber die Verkehrssituation. Letzteres
ist auch fur Kinder zutreffend.

Altere  Menschen sind wegen nachlassender Korperkrafte und sensorischer
Wahrnehmnung mit &hnlichen Problemen konfrontiert wie die bereits angesprochenen
Behindertengruppen, und auch vorriibergehend Mobilitatsbehinderte zeigen ahnliche
Nutzungsschwierigkeiten wie 0.g. Personengruppen.

$BMV 2000, S.11
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2 Rechtliche Grundlagen

In den geltenden rechtlichen Grundlagen und Gesetzesvorgaben werden
Mobilitatsbehinderte nach o.g. Definition meist nicht ausdriicklich beriicksichtigt, da
sie nicht gleichermalen organisiert sind wie Behinderte. Deshalb werden im folgenden
in erster Linie die Beriicksichtigung Behinderter in der Gesetzgebung der
verschiedenen Ebenen erldutert. Es gibt eine Vielzahl von Normen, Richtlinien und
Empfehlungen beziiglich barrierefreien Bauens, weshalb im folgenden Kapitel nur
einige ausgewahlte rechtliche Bestimmungen hervorgehoben werden, die sich auf das
Thema des Arbeitsberichts beziehen.

2.1 Vorgaben in der Européaischen Union

Die EU Kommission sieht Rechtsvorschriften zum Abbau von Hindernissen als den
Schlissel zur Herstellung der Chancengleichheit fiir behinderte Menschen, da es
hauptséchlich Umweltbarrieren sind, die sie daran hindert, sich gleichberechtigt in
Bereichen gesellschaftlichen Lebens zu beteiligen.

Im Vertrag von Amsterdam wurde in Artikel 13 EG-Vertrag die Bekd&mpfung von
Diskriminierung aufgenommen, der auch Menschen mit Behinderungen einschliel3t,
um deren Chancengleichheit u.a. in den Bereichen Beschéftigung und Beruf zu
fordern. Aufgrund dieses Artikels hat die Kommission ein umfassendes
MaRnahmenpaket mit ergdnzenden MalRnahmen zu Themen wie Bildung, Transport
etc. angenommen.

All diese Bereiche kdnnen nicht ohne den Faktor Mobilitat betrachtet werden, da
dieser eine wesentliche Rolle bei der Sicherstellung der Teilhabe am wirtschaftlichen
und sozialen Leben spielt. Nur durch die Gewahrleistung der Mobilitat kann auch ein
Recht auf Teilhabe umgesetzt werden.

Zum Ziel der beruflichen und sozialen Eingliederung sowie darauf gerichtete
FordermalBnahmen bekennt sich auch die Gemeinschaftscharta der sozialen
Grundrechte der Arbeitnehmer von 1989, die von den Staats- und Regierungschefs der
Mitgliedstaaten angenommen wurden. Dort heilst es in Titel I (Nr. 26): ,Alle
Behinderten missen unabhéngig von der Ursache und Art ihrer Behinderung konkret
erganzenden Malinahmen, die ihre berufliche und soziale Eingliederung fordern, in
Anspruch nehmen kénnen. Diese MalRnahmen mdissen sich je nach der Fahigkeit der
betreffenden auf berufliche Bildung, Ergonomie, Zuganglichkeit, Mobilitét,
Verkehrsmittel und Wohnung erstrecken®,

Die Bestimmungen der Gemeinschaftscharta der sozialen Grundrechte sind fur die
Mitgliedstaaten nicht rechtsverbindlich. Sie bedirfen noch der Umsetzung durch
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Rechtsakte der Gemeinschaft und der einzelnen Mitgliedstaaten. Die EU
Rahmenbestimmungen sollen die Zusammenarbeit der Mitgliedstaaten fordern und
den Austausch von Erfahrungen zwischen den Mitgliedstaaten unterstitzen.

2.2 Vorgaben auf Bundesebene

Obwohl die EU bereits 1993 ein Aktionsprogramm der Gemeinschaft zur
Verbesserung der Zuganglichkeit o6ffentlicher Verkehrsmittel erstellte, um den
Personen mit eingeschrénkter Mobilitat die Inanspruchnahme des Verkehrssystems zu
erleichtern, liegt die Verantwortung fur diesen Bereich bei den Mitgliedstaaten.

Mit der Grundgesetzdnderung von 1994 gab es zum ersten Mal eine ausdriickliche
Aufnahme eines Diskriminierungsschutzes in die gesetzliche Grundordnung der
Bundesrepublik Deutschland. Daflir wurde der Artikel 3 Abs. 3 GG um den Satz
erweitert: ,,Niemand darf wegen seiner Behinderung benachteiligt werden®.

Als Grundrecht bindet das Diskriminierungsverbot in Art. 3 Abs.2 Satz 2 GG in erster
Linie die offentliche Gewalt, ist aber auch eine verfassungsrechtliche
Wertentscheidung. Hat sich das Grundgesetz gegenuber konkreten sozialstaatlichen
Aussagen bis dahin zuriickhaltend gezeigt und einen weiten Spielraum fur die
Rechtsprechung gelassen, so bringt das spezielle Benachteiligungsverbot eine
wesentliche Verbesserung in der Rechtstellung von Behinderten.

Im bezug auf oOffentliche Verkehrsmittel werden behindertengerechte Malinahmen
ebenfalls berticksichtigt. Nach dem *“Gesetz tber die Finanzhilfen des Bundes zur
Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden (Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz — GVFG)” ist eine investive Mallnahme nur dann forderfahig,
wenn sie die “Belange Behinderter, alter Menschen und anderer Personen mit
Mobilitatseinschrankungen bericksichtigt” (83 Ziffer 1 Buchstabe d GVFG). Die fiir
den oOffentlichen Nahverkehr zustdndigen Bundeslander und die 6rtlich bzw. regional
tatigen Verkehrsunternehmen haben es in der Hand, die Verkehrsanlagen und —mittel
entsprechend den jeweiligen ortlichen Bedingungen auf diese Férdervoraussetzung
auszulegen.

Die Eisenbahn- und Betriebsordnung (EBO) die den Bau, die Benutzung und den
Unterhalt von Schienenwegen und Schienenfahrzeugen regelt, fordert ebenfalls in § 2
Abs. 3: ,,.Die Vorschriften dieser Verordnung sind so anzuwenden, daR die Benutzung
der Bahnanlagen und Fahrzeuge durch Behinderte und alte Menschen sowie Kinder
und sonstigen Personen mit Nutzungsschwierigkeiten erleichtert wird.*
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2.3 Vorgaben in Baden-Wirttemberg

Auch in Baden-Wirttemberg ist mit der jingsten Verfassungsanderung von 1995 ein
Benachteiligungsverbot zum Schutz Behinderter aufgenommen worden. Dort heif3t es
in Artikel 2a der Landesverfassung: ,,Niemand darf wegen seiner Behinderung
benachteiligt werden*.

Wie schon in Kapitel 2.1 erwahnt, liefert die Landesbauordnung Baden-Wirttemberg
in Artikel 39 eine allgemeine Definition von Barrierefreiheit und legt damit
Anforderungen an bestimmte bauliche Anlagen fest. Dort werden im wesentlichen
Fragen der Errichtung, Anderung, Instandhaltung Nutzung und des Abbruchs
baulicher und anderer Anlagen sowie Einrichtungen geregelt. Allerdings sind Anlagen
des offentlichen Verkehrs groRtenteils ausgenommen.

Laut 839 der Baden-Wirttembergischen Landesbauordnung sind ,,bauliche Anlagen
sowie andere Anlagen, die Uberwiegend von Kkleinen Kindern, behinderten oder alten
Menschen genutzt werden, so herzustellen, dal sie von diesen Personen
zweckentsprechend ohne fremde Hilfe genutzt werden kénnen®.

In Absatz | des 839 LBO werden u.a. Kindergarten, Kindertagesstatten, Einrichtungen
zur Berufsausbildung, Werkstatten, Wohnungen und Heime fiir behinderte Menschen
und Einrichtungen fur alte Menschen aufgefiihrt. In Absatz Il folgen unter den
Punkten 1.-19. weitere Anlagen, die barrierefrei benutzbar sein mdissen. Die
Ausnahmeregelung fir diese Anlagen enthélt 839 Abs.3 LBO. Danach ist bei
Nutzungsénderungen oder baulichen Anderungen einer bestehenden Anlage keine
barrierefreie Bauweise einzuhalten, ebenso, wenn der wirtschaftliche Aufwand
unzumutbar ist.

81 LBO beschreibt den Anwendungsbereich der Landesbauordnung, § 2 definiert den
Begriff der baulichen Anlagen, wie er auch in 839 bei der Definition der barrierefreien
Anlagen auftritt. Danach sind offentliche Verkehrsanlagen zwar bauliche Anlagen im
Sinne des §2LBO, aber die LBO gilt laut 81 Abs. 2 bei 0ffentlichen Verkehrsanlagen
nur fur die Gebdude, also demnach nicht fir die Bahnsteige oder die Verkehrsmittel.
Allerdings schreibt 83 Abs. 4 LBO vor, daR die Planung von Geb&uden die Belange
von Personen mit kleinen Kindern, behinderten und alten Menschen nach Maglichkeit
miteinbeziehen soll.

Nach dem ,,Gesetz zur Regionalisierung des 6¢ffentlichen Personennahverkehrs tragen
ab 1. Januar 1996 die Lander allein die Aufgaben- und Finanzverantwortung fir alle
Bereiche des OPNV, also auch fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Nach
Art. 106a GG steht den Landern daflr ein Betrag aus dem Steueraufkommen des
Bundes zu.
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In Baden-Wiirttemberg wurde in die “Leitlinie fir die Gestaltung des OPNV” des
Baden-Wirtttemberger Nahverkehrsgesetzes aufgenommen: “Bei der Planung und
Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge und der Verkehrsangebote im
OPNV sollen die Belange von Familien mit Kindern und von Frauen besonders
bertcksichtigt werden. Dies gilt auch fir Personen, die in ihrer Mobilitat
eingeschrankt sind; fur diese Personengruppe soll der barrierefreie Zugang und in
geeigneten Féallen die Befdrderung in behindertengerecht ausgerlsteten Fahrzeugen
vorgesehen werden”. (§ 4, Abs. 8 BWOPNVG)

2.4 Praktische Bedeutung des Diskriminierungsschutzes

Das neue Grundrecht zum Schutz gegen Diskriminierung zu Lasten Behinderter
entfaltet unmittelbare Wirkung gegeniber der offentlichen Gewalt. Es bindet also
Gesetzgebung, vollziehende Gewalt und Rechtsprechung sowohl des Bundes als auch
der Lander. Es soll damit insbesondere den allgemeinen Gleichheitssatz des Artikel 3
Abs.3 Satz 2 GG flr Personen mit einer Behinderung starken. Es schiitzt und
berechtigt aber als Individualgrundrecht keine Gruppen, sondern den einzelnen
Behinderten. Die MalRnahmen der 6ffentlichen Gewalt durfen also grundsétzlich nicht
an eine korperliche, geistige oder seelische Behinderung als Grundlage fur eine
Ungleichbehandlung ankniipfen.*

Allerdings begriindet Artikel 3 Abs. 3 Satz 2 GG keinen Anspruch auf Verbesserung
der Zugangsmaoglichkeiten im Sinne einer behindertengerechten Nutzung und keine
Anspriche auf spezielle Leistungen fiir Behinderte. Das liegt nicht zuletzt daran, dal
das Problem der Zugangsbarrieren jeweils im Lichte unterschiedlicher Behinderungen
zu beurteilen ist, und dies auch das MaR des geforderten und zumutbaren Aufwands
pragt.

Bezuglich offentlicher Verkehrsmittel ist aus dem Benachteiligungsverbot ebenfalls
keine Forderung nach umfassender behindertengerechten Ausgestaltung abzuleiten, es

soll jedoch als Signalwirkung dienen, um eine erhéhte Ricksicht auf die Bedirfnisse
Behinderter beim Abbau technischer Barrieren im Nah- und Fernverkehr zu nehmen.”

* www.selbsthilfe-online.de/recht/herdeg.shtml
5 ebenda
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2.5 Offentliche Einrichtungen und Daseinsvorsorge

Unter einer 6ffentlichen Einrichtung ist jede Einrichtung der Daseinsvorsorge oder
Daseinsfursorge zu verstehen, die durch Widmung der Allgemeinheit im 6ffentlichen
Interesse zur Verfiigung gestellt wird®. Das staatliche Engagement im Bereich der
offentlichen Infrastruktur hat seinen Grund in dem 6ffentlichen Interesse an einer als
Grundversorgung definierten, angemessenen Versorgung aller’.

Die Infrastrukturbereiche des Eisenbahnwesens, der Postdienste und der gesamten
Telekommunikation sind seit Beginn der neunziger Jahre einem grundlegenden
Strukturwandel unterworfen, namlich weg von den Merkmalen daseinsvorsorgender
Leistungsverwaltung hin zu einer Leistungserbringung durch Private.

Vor der Bahnreform war der Bund Eigentlimer der Deutschen Bundesbahn, die vor
allem im Schienenpersonennahverkehr Leistungen im Rahmen ihrer finanziellen
Moglichkeiten  erbrachte.  Seit der  Bahnreform  (bertrdgt der Bund
Regionalisierungsmittel an die Lander, deren Aufgabe es nun ist, das Verkehrsangebot
zu definieren und zu Dbestellen, wahrend die Verkehrsleistung von
Eisenbahnverkehrsunternenmen wie der DB AG und auch anderen erbracht wird.

Den Bund trifft eine verfassungsrechtliche Gewahrleistungsverpflichtung fur ein dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedirfnissen, Rechnung tragendes
Angebot auf dem Gebiet des Eisenbahnwesens.® Diese Verpflichtung bezieht sich
sowohl auf den Ausbau und den Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen des
Bundes  (Eisenbahninfrastruktur) als auch auf das Angebot von
Eisenbahnverkehrsleistungen, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr
betreffen (siehe Art. 87e, Abs. 4GG), dessen Sicherstellung seit Anfang 1996 in die
Verantwortung der durch Landesrecht bestimmten Stellen fallt. Dabei gilt sowohl fir
den Bund als auch fir alle anderen Aufgabentréger der Grundsatz, dal3 die privaten
Verkehrsunternehmen von gemeinwirtschaftlichen Aufgaben befreit sind, die nunmehr
von den offentlichen Aufgabentrdgern ,.einzukaufen* und aus Steuermitteln zu
finanzieren sind.

Vor allem im Schienenpersonennahverkenr muRl ein ausreichendes Angebot
gewahrleistet werden. Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der
Bevolkerung mit VVerkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr auf Schiene,
Strale und anderen Verkehrstrdgern bleibt als Aufgabe der Daseinsvorsorge
regionalen 6ffentlichen Trégern Uberlassen, die durch Landesrecht zu bestimmen sind

® Schmidt-ARmann, Besonderes Verwaltungsrecht, 10. Aufl., S. 71
" Hermes (1998), S. 9
8 ebenda, S. 178



10 Rechtliche Grundlagen

(881, 3 Regionalisierungsgesetz). Die durch Landesrecht bestimmte Stellen sollen also
den gesamten offentlichen Personennahverkehr einer Region organisieren, bei privaten
Anbietern einschlieflich der Bahn AG die erforderlichen gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsleistungen bestellen und bezahlen. Dahinter steht die Erwartung, dal der
gesamte Offentliche Personennahverkehr in einer Region nur in einer Hand flexibel
und den lokalen Verhaltnissen angepasst ausgestaltet werden kann (Art. 106a GG; 88
5-8 Regionalisierungsgesetz).

Die Deutsche Bahn AG versucht derzeit, die Bahnhofsanlagen im Nahverkehrsbereich
abzustolRen und an die jeweiligen Gemeinden zu verdufRern, und entgeht somit der
Verantwortung fur die Verkehrssicherung und Instandhaltung. In der Regel treten die
Kommunen auch als Bauherr bei Um- und Neubauten auf und sind fur die
Finanzierung zustandig. Bedingt durch unklare Zustandigkeitsverhéltnisse und leere
Kassen treffen viele Fahrgéste Bahnhdofe an, die nicht den heutigen Anforderungen an
einen attraktiven und fahrgastfreundlichen OV entsprechen. Besonders betroffen sind
davon Mobilitatsbehinderte und behinderte Personen, denn fir sie kommt erschwerend
hinzu, daB vor Ort kein Personal mehr flr Hilfestellungen jeglicher Art zur Verfligung
steht.
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3 Anforderungen an einen barrierefreien OPNV

In den letzten Jahren haben Behinderte ihren berechtigten Anspruch auf Teilnahme am
offentlichen Personenverkehr verstarkt geltend gemacht. Vor allem Behinderte, die
kein Fahrzeug fuhren dirfen, sind auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen.
Mobilitatsbehinderte Personen wie z.B. Personen mit schwerem Gepéack, Kranke,
Eltern bzw. Mutter mit Kinderwagen und Senioren, sind vergleichsweise schlecht oder
nicht organisiert. Deshalb werden die Bedirfnisse von diesen Personengruppen zu
wenig Offentlich artikuliert. Gerade aber die Breitenwirksamkeit der Verbesserung der
Zugangsmoglichkeiten zum Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist ein
bedeutender Punkt und positiver Zusatzeffekt fir alle in ihrer Mobilitat
eingeschrankten Personenkreise.

Die groRten Probleme bereiten die Zuganglichkeit des Bahnhofsgebdaudes und der
Bahnsteige sowie der Ein- und Ausstieg in die Ziige.

In der Diskussion, welche Anforderungen fir den Zugang zum Offentlichen
Nahverkehr erfiillt werden mussen, sind theoretisch Ubereinstimmungen festzustellen.
Vergleicht man aber die Prioritdtensetzung der Verkehrsunternehmer und der
Betroffenen, weichen die gestellten Anforderungen und die Bereitschaft, diese
umzusetzen, voneinander ab.

3.1 Sicht der Verkehrsunternehmen

Fur die Betreiber von Verkehrmitteln steht die Gewinnung von Kunden und deren
Zufriedenstellung an erster Stelle. Dazu bedarf es moderner, kundenfreundlicher
Haltestellen und Verknipfungspunkte in einem Nahverkehrssystem. Ansatz hierfir
sind logischerweise Bahnhofe und Haltestellen, denn “Bahnhdfe und Haltestellen sind
die Zugange zu den Systemen des OPNV. Sie sind die Orte, die Start und Ziel einer
Fahrt mit den offentlichen Verkehrsmitteln markieren und die Présenz des Systems
signalisieren”. (VDV, S. 120)

Unumstritten ist in Deutschland, daR auch mobilitatsbehinderte Fahrgéste moglichst
ohne Schwierigkeiten die Systeme des OPNV nutzen kénnen sollten. Nur dann erfolgt
die oben erwahnte finanzielle Férderung. Um die Bedurfnisse mobilitatsbehinderter
Personen einzuschlieRen, sollten an Bahnhdfen und Haltestellen mdéglichst ebene
Wege, Absenkungen von Bordsteinen an StraBenquerungen, geringe Neigungen, keine
Stufen oder Treppen vorzufinden sein. Ein weiteres Anliegen der
Verkehrsunternehmen besteht darin, mehr Menschen zum Umsteigen zu motivieren.
Dazu muB der Individualverkehr zu geeigneten Stationen gelangen kdnnen (Park-and-
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Ride-Anlagen), um die Verkniipfung zwischen OPNV und motorisiertem
Individualverkehr zu férdern. (Intermodalitét).

Wichtige Zielsetzungen der Verkehrsunternehmen sind deshalb in erster Linie
Reisezeitreduzierungen und Punktlichkeit, da diese Faktoren als wichtigste
Entscheidungskriterien fir die Benutzung des OPNV gelten. Um diese Kriterien
erfillen  zu  konnen, kommen  verschiedene technische  Neuerungen,
Beschleunigungsmalimnahmen und AnschluBmanagement ins Spiel, aber auch die
Gestaltung der Haltestellen, Informationseinrichtungen sowie regelmaRige Wartung
und Reinigung der Haltestellen spielen eine Rolle. Das sind allesamt kostenintensive
Malinahmen, die von den Verkehrsunternehmen und Aufgabentrégern erbracht werden
mussen.

Die oben genannten Prioritdten nehmen nun auch in der Argumentation seitens der
Verkehrsunternehmen einen entscheidenden Platz ein, wenn es darum geht,
mobilitatsbehinderte Personen in den Kundenkreis so zu integrieren, dafl auch deren
Bedurfnisse zufriedenstellend beriicksichtigt werden. Bisher steht im Vordergrund,
dal der Kklassische Kundenkreis nicht durch Fahrgastwechselzeiten, langere
Ubergangs- oder Zugangswege, Vertaktung, etc. behindert werden soll.

Ein anderes schwerwiegendes Argument betrifft den finanziellen Aufwand fir den
erforderlichen Umbau oder die entsprechenden Nachristungen von sowohl
Haltestellen als auch Zigen. Das Problem bei den Wurzeln anzugehen und alle
Haltestellen wie auch Fahrzeuge behindertengerecht neu-, aus und umzubauen wére
die Ideallésung. Ubergangs- und Behelfsldsungen werden von Verkehrsunternehmen
und Behindertenverbanden kontrovers diskutiert.

3.2 Anforderungen aus Sicht der Betroffenen

Angestrebtes  Ziel und  langgehegter  Wunsch  der  Behinderten  und
Mobilitatsbehinderten ist der Zugang zum OPNV, ohne auf fremde Hilfe angewiesen
zu sein. Deshalb wird die Forderung laut, ein fahrgastfreundliches System zu
konzipieren, das die Nutzung durch dieser Fahrgaste einschlie8t und den Bedurfnissen
aller Fahrgaste gerecht wird, ohne eine Optimierung fir einzelne Fahrgastgruppen
anzustreben. Wesentlicher Schwachpunkt im Bus- und Schienenpersonenverkehr sind
bisher die wenig behindertenfreundlichen Ein- und Ausstiege der Fahrzeuge. Ein
stufenloser Ein- und Ausstieg erhoht sie Attraktivitit des OPNV und mindert
Unfallgefahren flr alle Fahrgaste.

So vielféaltig die Arten der Behinderungen sind, so vielféaltig sind auch die
Anforderungen, die erfullt werden missen, um o6ffentliche Verkehrsmittel so zu
gestalten, dal3 sie behindertengerecht genutzt werden kénnen.
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Anforderungen®

An allen Verkehrssystemen ist der Spalt zwischen Fahrzeug und Bahnsteig
maoglichst gering zu halten und eine Hohendifferenz generell zu vermeiden. Hier
mul} beachtet werden, dal die Gefahr besteht, dafl die kleinen Lenkrader eines
Rollstuhls sich in dem Spalt verfangen kénnen und damit Unfallgefahren bergen.
Optische und taktile Leitstreifen fiir Blinde und Sehbehinderte

Bei unterschiedlicher Niveaulage des Verkehrsbandes und des FuBweges sollte die
restliche Hohendifferenz mittels geneigter Wege und Wegerampen (max. 6%
Langsneigung) zu tberwinden sein, was Uber- und Unterfiihrungen maéglich macht
Scheiden Rampen aus, so sind ersatzweise angeordnete Aufzige nur in stark
frequentierten Bereichen und gewohnlich auch nur in Verbindung mit anderen
Nutzungen (U-Bahn-Haltestelle) finanziell zu vertreten

Wichtig ist ein moglichst flachendeckendes Netz an barrierefreier Haltestellen, d.h.
also nicht einzelne Haltestellen nachriisten, sondern Netze

Behinderten-Parkplatze in ausreichender Zahl und an geeigneten Stellen
Ergénzungseinrichtungen wie Behindertentoiletten, Telefonzellen, Sitzbanke

Das Argument gegen Technische Hilfsmittel (z.B. Hublifte) aus Sicht der
Behindertenvertreter ist verstandlich:

Technische Hilfsmittel sind stérungs- und manipulationsanféllig, bedlrfen der
Wartung und sind deshalb langfristig gesehen teurer.

Technische Hilfsmittel missen hdufig aufgrund von Sicherheitsbestimmungen von
entsprechend geschultem Personal bedient werden. Gerade das Personal ist aber
auf unseren heutigen Bahnhdfen nicht mehr vorhanden und seine Bereitstellung
ware mit zusétzlichen Kosten verbunden.

Dariiber hinaus bieten Hublifte nur Verbesserungen fir den relativ kleinen
Personenkreis der Rollstuhlfahrenden. Alle anderen mobilitatseingeschréankten
Personenkreise wirden von dieser Investition nicht profitieren kdnnen.

Sich allein auf Technik zu verlassen kann problematisch werden. Der Einbau eines
Aufzuges z.B. macht Rampen nicht generell tberfllssig (Stichworte Kapazitét,
Ausfall, Storanfalligkeit).

Da diese Forderungen immer wieder an finanzielle Grenzen stof3en, wird alternativ
eine Nachriistung und ein Umbau von Strecke zu Strecke gefordert, der es erlaubt,
wenigstens auf Hilfsmittel zurlickgreifen zu kénnen, die den Zugang zu Haltestellen
und Zugen einer Linie ermdglicht. Die Mehrkosten einer entsprechenden Gestaltung

° Quelle: Barrierefrei Bauen fuir Behinderte und Betagte
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zugunsten mobilitatsbehinderter Menschen halten sich in Grenzen, wenn deren
Zielsetzungen friihzeitig in die Planung eingeflossen sind.

Menschen mit Behinderungen haben nicht im selben MaRe die Alternative, ein eigenes
Auto zu fahren wie die tbrige Bevolkerung — nur 20% der Mobilitatsbehinderten Gber
18 Jahren verfugen Uber einen eigenen PKW, im Vergleich zu 46% der Ubrigen
Bevolkerung. Gleichzeitig wird aber faktisch der OPNV prozentual von
Mobilitatsbehinderten doppelt so hdufig genutzt wie von der Gesamtbevdlkerung.

3.3 Synthese

Ein wesentliches Kriterium der Linien- und Netzplanung im OPNV besteht darin, fir
maoglichst viele Fahrgaste Direktverbindungen zwischen Start und Ziel einer Reise
anbieten zu kénnen. Dennoch IRt es sich nicht vermeiden, dal} ein Teil der Fahrgéste
zwischen Linien eines Verkehrsmittels oder zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
umsteigen muB, um sein Fahrziel zu erreichen. Die Verknlpfungspunkte sind so zu
gestalten, dall der Umsteigevorgang moglichst bequem, mit kurzen Wegen und
geringem Zeitaufwand mdglich ist. Optimale Verhéltnisse liegen dann vor, wenn das
Umsteigen — auch zwischen verschiedenen Systemen wie z. B. Stadtbahn und Bus —
auf kirzestem Weg quer Uber den Bahnsteig erfolgen kann, ohne Héhenunterschiede
uberwinden zu mussen.

Diese ldeallosung laRt sich jedoch nur bei ebenerdiger Verknupfung realisieren. In der
Regel sind horizontale Wege und der Ubergang zwischen verschiedenen Ebenen
unvermeidlich. Das Grundprinzip, den Umsteigevorgang so bequem wie moglich zu
machen, gilt hier besonders.

Wie die Praxis der letzten Jahre zeigt, erhdhen die entsprechenden Vorkehrungen und
MaRnahmen in der Regel die Kundenfreundlichkeit des Systems fur alle Fahrgaste.
Zur Uberwindung der unterschiedlichen Ebenen der Stadtschnellbahnstationen ist bei
Neubauten der Einbau von Aufziigen Standard, Fahrtreppen gehdren in vielen Fallen
ebenfalls zur Regelausstattung. Viele vorhandene Stationen, die friher nicht
entsprechend ausgestattet waren, werden heute nach und nach umgestaltet.

Es liegt auf der Hand, daR der niveaugleiche Zugang zu OPNV-Fahrzeugen, der
gleichzeitig nicht an technische Hilfsmittel geknipft ist, eine Komfortverbesserung fir
alle Fahrgéste darstellt. Bezogen auf das Problem des S-Bahnzugangs kann den
Forderungen der Behindertenverbande beziglich Niveaugleichheit, Spaltfreiheit und
selbstandiger Zugang auch aus Sicht anderer in ihrer Mobilitat eingeschrankter
Personenkreise zugestimmt werden®.

19'ygl. Frank und Stete: Mobilitat von Frauen in der Region Stuttgart, 1997 u. FrauenRatschlag Region
Stuttgart, 2000
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In der Breitenwirksamkeit der Verbesserung von Zugangsmaoglichkeiten zum OPNV
liegt ein hohes Fahrgastpotential — auch zahlender Fahrgaste.

Uber die genaue Zahl der mobilitdtsbehinderten Personen liegen keine verlakliche
Angaben vor, weil es keine verbindliche und einheitliche Definition gibt und diese
Menschen keine in sich geschlossene Gruppe bilden.

In der Bundesrepublik Deutschland leben zur Zeit etwa 6,6 Mio. Menschen mit einem
Schwerbehindertenausweis (Stand Ende 1997). Dazu kommt eine statistisch nicht
erfaBte Zahl Behinderter deren Behinderung im Zusammenhang mit der Bewilligung
von Renten der Unfallversicherung oder nach dem Recht der sozialen Entschédigung
oder durch das Versorgungsamt festgestellt worden ist. Ausweisinhaber kénnen zwar,
missen aber nicht immer in ihrer Mobilitat beeintréchtigt sein. AuBerdem gibt es
Menschen, die trotz ihrer Behinderung keinen Ausweis haben**.

Vor allem zu Dbertcksichtigen ist ein langfristiger Trend in der
Bevolkerungsentwicklung: Dem Absinken der Geburtenrate steht eine steigende
durchschnittliche Lebenserwartung gegentber, so dal} der Anteil der dlteren Menschen
an der Gesamtbevodlkerung kontinuierlich gréRer wird. Besonders groB3 ist der Anteil
der Menschen (ber 75 Jahren an der Bevolkerung der Stadte bzw. des direkten
Umlandes. Damit steigt die Zahl der aufgrund von altersbedingten Einschrankungen
potentiell in ihrer Mobilitdt behinderten Menschen besonders stark in den
straBenverkehrsreichen Regionen. Nimmt man die im engeren Sinne behinderten
Menschen und die mobilitatsbehinderten Menschen zusammen, kann von einem
Bevélkerungsanteil von bis zu 30% ausgegangen werden.*?

1 Leitfaden fir Behinderte 1990
2 BMV 2000, S.12
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4 Barrierefreiheit in der Region Stuttgart

Das Netz des Offentlichen Personennahverkehrs ist gekennzeichnet durch den
Linienverkehr von Bussen und Bahnen, die entsprechend ihrer spezifischen
Leistungsmerkmale eingesetzt werden. Die Schienenverkehrsmittel Regionalbahn, S-
Bahn und Stadtbahn bedienen die Verbindungen mit den stérksten
Verkehrsnachfragen. Dem Busverkehr kommt die Funktion der lokalen Erschliefung
zu.

Auch in der Region Stuttgart wird die Barrierefreiheit im 06ffentlichen
Personennahverkehr diskutiert und umgesetzt. Diese Diskussion beriihrt sowohl den
Umbau von bestehenden und Einsatz von neuen Linienbussen und Stadtbahnen, S-
Bahnen und anderen Nahverkehrsziigen als auch den barrierefreien Zugang zu den
Haltestellen und Bahnsteigen.

4.1 Unterschiedliche Systeme und Barrierefreiheit

4.1.1 Bus

Das offentliche Verkehrsmittel Bus hat neben den Schienenfahrzeugen vielféltige
Aufgaben zu erfillen. Wahrend sie innerhalb der Verdichtungsrdume eher
Konkurrenten zu den schienengebundenen Transportmitteln sind, verbinden sie den
Rand der Verdichtungsraume mit dem Zentrum, oder leisten Zubringerdienste zu den
Bahnen und stellen die Querverbindungen zwischen ihnen her.

Obwohl ein grolRer Anteil des o6ffentlichen Personennnahverkehrs mit Linienbussen
bedient wird, sind Fahrzeuge und Haltestellen nach wie vor fiir mobilitatsbehinderte
Personen, falls tberhaupt, nur unter schweren Bedingungen nutzbar.

Seit 1988 konnte die Transportqualitat mit dem Niederflurverkehrssystem erheblich
verbessert werden, was allen, aber besonders den mobilitatsbehinderten Fahrgésten zu
gute kommt. Diese Busse haben eine Fahrzeugbodenhdhe von ca. 32 cm uber
Strallenniveau und kdnnen an der Einstiegskante an Haltestellen zusatzlich abgesenkt
werden. Die verbleibende Hohendifferenz kann fur Rollstuhlfahrer bewaéltigbar
gemacht werden, wenn die Haltestellenrandsteine entsprechend angehoben werden.
Fur optimale Ein- und Ausstiegsmoglichkeiten muf3 der Bus so dicht wie mdglich
heranfahren, um die Spaltbreite zu minimieren.
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4.1.2 Strallenbahn

Die Klassischen StraRenbahnen verkehren Uberwiegend im StralRenbereich auf
straBenblndigem Bahnko6rper. StraBenbahnen sind, wie Stadtbahnen und U-Bahnen
auch, nach den Vorschriften der “Verordnung Uber den Bau und Betrieb der
Strallenbahnen (BOStrab) zu bauen und zu betreiben.

Nach einer Zeit des Rickgangs zahlreicher Stralenbahnnetze in Klein- und
Mittelstadten und einer Konzentration auf Hauptlinien in GroRstadten, brachte erst der
zunehmende Verkehrsdruck in den Stadten eine Renaissance der Strallenbahn mit sich.
Fur mobilitatsbehinderte Personen war die Nutzung der alteren Fahrzeuge
problematisch, da der Zustieg tber Stufen beschwerlich und der Einstieg mit Gepack
und Kinderwagen zu schmal war.

Heute haben die Niederflurfahrzeuge den Stralenbahnmarkt voll erobert, vor allem
weil ein Umbau der Haltestellen zu Hochbahnsteigen wegen der im Stralenraum
vorhandenen Zwénge héufig ausscheidet. An den Hochbahnsteigen ist ein ebenerdiges
Ein- und Aussteigen méglich. Die versetzen Mittelstangen, die friher den Zugang ins
Fahrzeug eher versperrt haben, bieten in den neuen Fahrzeugen eine groRere
Durchfahrbreite zum Stellplatz fiir Kinderwagen und Rollstiihle.

4.1.3 U-Bahn/Stadtbahn

U-Bahnen und Stadtbahnen sind in Deutschland elektrische Schienenbahnen fir den
Nahverkehr, die sich aus den Stralenbahnen entwickelt haben. Sie haben die
charakteristische Aufgabe, die zentralen Bereiche grof3stadtischer Verdichtungsraume
zu erschlielen sowie das Umland mit den Kernbereichen mit kurzen Reisezeiten zu
bedienen.”® Der U-Bahn-/Stadtbahnbetrieb wird grundsatzlich auf unabhangigem
Bahnkdrper mit Zugsicherung durchgefuhrt, im Kernbereich im Tunnel, im
AuBenbereich aus Kostengriinden auch oberirdisch. Dadurch wird die Zahl der
aulleren Einflusse auf das System reduziert und somit ein hohes Mal3 an Pinktlichkeit
ermoglicht.

Die Entwicklung voll behindertengerechter Systeme ist bei U-Bahnen/Stadtbahnen am
weitesten fortgeschritten. Bei neuen U- und Stadtbahnsystemen sind die Hohen des
Fahrzeugbodens und der Bahnsteige so aufeinander abgestimmt, daR ein nahezu
stufenfreier Ubergang entsteht. Das “Ein- und Aussteigen” wird zum “hinein- und
hinausgehen. Bei élteren U-Bahnen und bei S-Bahnen mit Bahnsteigh6hen von 76 cm
uber SO (Schienenoberkante) liegen oft nicht ganz so gunstige Verhéltnisse vor. Hier
kann im Einzelfall durch Erhéhung des Bahnsteiges auf einem Teil seiner Lange eine
auch fir mobilitatsbehinderte Fahrgaste verbesserte Situation geschaffen werden.

BvDV (1997), S. 68
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In Mischsystemen Stadtbahn/ StralRenbahn, bei denen auf lange Sicht Fahrzeuge mit
unterschiedlicher Gestaltung der Einstiege auf einer Strecke verkehren, missen die
Stationen in ihrer Bahnsteiggestaltung durch unterschiedliche Hohen entlang des
Bahnsteiges den verschiedenen Anforderungen Rechnung tragen.**

4.1.4 S-Bahn

Durch das enorme Wachstum der Grof3stadte tber ihre Grenzen hinaus waren die
radial abstrahlenden Fernbahnstrecken die technische Grundlage fir eine
Schnellverbindung mit Vororten und zu anderen benachbarten Stadten, die sich
zundachst auch auf einer gemeinsamen Trasse abgespielt hat und erst spéter eine eigene
Trasse und auch einen eigenen Wagenpark bekam. Im Gegensatz zur kurzen
Haltestellenfolge der Stadtbahn war die friihere Stadt- und Vorortbahn durch wenige
Haltestellen in der Stadt gekennzeichnet, daftir waren im Umland in allen Einwohner-
und Arbeitsstattenschwerpunkten Haltestellen vorhanden.

Ein typisches Merkmal der S-Bahn ist die Streckenfiihrung unter dem Stadtzentrum
durch, die zu einer Netzbildung und damit zur Uberlagerung und Aufgabenteilung
fuhrt. Wegen des Mischbetriebs mit Personenfern- und Regionalverkehrsziigen
gestaltet sich der behindertengerechte Umbau von Bahnsteigen nach wie vor
schwierig.

4.2 Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart

Der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) wurde 1977 gegriindet und umfal3t
ein Verkehrsgebiet von 3.012 km2 Der VVS setzt sich zum einen aus den
Gebietskorperschaften Verband Region Stuttgart, Landkreise der Region Stuttgart, das
Land Baden-Wirttemberg, und die Landeshauptstadt Stuttgart, zum anderen aus den
Verkehrsunternehmen Stuttgarter Stralenbahnen AG, Deutsche Bahn AG und den
Regionalen Verkehrsunternehmen zusammen.

Die im VVS zusammengeschlossenen Verkehrsunternehmen bauen die
Betriebsanlagen und stellen sie bereit. Sie beschaffen und unterhalten die
Verkehrsmittel und sind nicht zuletzt fir den Betriebsablauf zustéandig. Die
Entscheidung dariiber, wie Bahnen und Busse eingesetzt werden, wird aber nicht vom
VVS getroffen. Aufgabe des VVS ist es, flr eine einheitliche Informationsausstattung
an den Haltestellen zu sorgen, sowie die Tarife in enger Kooperation der Beteiligten
auszugestalten.

Y vDV (1997), S.120
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Da fiur die Region Stuttgart unterschiedliche Verantwortlichkeiten fir die
Verkehrsmittel im Verbundnetz vorliegen, gibt der VVS im Hinblick auf
Barrierefreiheit lediglich Empfehlungen. Im folgenden soll beispielhaft die Situation
der Barrierefreiheit bei der Stuttgarter StraBenbahnen AG und besonders der S-Bahn
in der Region Stuttgart dargestellt werden.

4.2.1 Stuttgarter StraRenbahnen AG - SSB

Die SSB ist eines der groBten und modernsten Nahverkehrsunternehmen in der
Bundesrepublik und erfullt als ein Beteiligungsunternehmen der Landeshauptstadt
Stuttgart eine 6ffentliche Aufgabe. Seit Jahren richtet die SSB ihre Einrichtungen und
Anlagen so weit wie moglich auf die besonderen Anforderungen der
mobilitatsbehinderten Fahrgaste ein.

Alle 1999 eroffneten Stadtbahnhaltestellen sind mit Hochbahnsteigen errichtet
worden, so dal3 Bahnsteig und Fahrzeugboden nahezu die selbe HOohe haben. In der
Regel geschieht dieser Niveauausgleich tber Rampen, die sich zumindest an einem
Ende des Bahnsteiges befinden. Die SSB achtet darauf, dal die Neigung dieser
Rampen sechs Prozent nicht (bersteigt und damit auch fir Rollstuhlfahrer zu
bewaltigen sind. An sechs der neuen Stationen, von denen zwei in Tieflage liegen,
sind Aufzlige eingebaut worden. Bei diesen Liften werden sich, wo es mdglich ist, auf
zwei gegeniberliegenden Seiten der Kabine Turen befinden. Somit kdnnen die
Kunden bei diesen so genannten Durchladern den Aufzug verlassen, ohne daf3 sie sich
in der Kabine mit Gepack oder Rollstuhl umdrehen mussen. Untersuchungen, ob und
wie Aufziige an bestehenden Haltestellen sinnvoll nachgerlstet werden konnten,
erfolgen derzeit fiir weitere Stationen.

Fur alle Stadtbahnlinien strebt die SSB an, dal die wenigen noch vorhandenen
Haltestellen mit Tiefbahnsteigen auf die Ubliche Bauform mit Hochbahnsteigen
umgebaut werden.

Mehr Freiziigigkeit fur die Fahrgaste bieten die neuen Stadtbahnziige. Gegenuber den
bisherigen Zlgen wurde die Haltestange im Turbereich etwas zur Seite versetzt, so
dal Rollstiihle und Kinderwagen bequemer in das Fahrzeug kommen. Bei den
bisherigen Ziigen wird fur diese Benutzer ein zusétzlicher Stellplatz geschaffen.

Ein- und Aussteigen mit geringem HoOhenunterschied bieten zudem die
Niederflurbusse, welche die SSB zur Zeit tberwiegend auf den Buslinien 40 und 42
einsetzt. Wo es in Zusammenarbeit mit dem stadtischen Tiefbauamt verwirklicht
werden kann, erhalten die Busstops so genannte Profilbordsteine. Diese sind nicht nur
etwas hoher als tibliche Randsteine, sie sind auch so geformt, dal? der Bus problemlos
naher an die Kante heranfahren kann. AuBerdem verfligen die Niederflurbusse tber
eine Klapprampe fiur Rollstuhlfahrer. 15 Niederflurbusse wird die SSB in diesem Jahr
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beschaffen. Es ist geplant, sie nach den Sommerferien mit Schwerpunkt auf den Linien
43 und 72 einzusetzen.

Hilfreich fur Sehbehinderte sind die akustischen Zugansagen an bisher zwei
Haltestellen der Stadtbahn. Seit Sommer 1999 informiert auf den Haltestellen
Hauptbahnhof/Arnulf-Klett-Platz und Schlossplatz eine Damenstimme die Fahrgaste
uber die Liniennummer und den Zielort der einfahrenden Bahn. Diese Ansagen bilden
das Gegenstlick zu den seit Beginn des Stadtbahnzeitalters bewahrten automatischen
Ansagen in den Stadtbahnziigen und StraRenbahnen, die auf die nachste Haltestelle
hinweisen. Aber nicht nur die Stadtbahn, auch die Niederflurbusse verfiigen Uber
diesen Service. In Planung sind die 6rtlichen Ansagen flr die weitere Stationen, soweit
es die Ortlichen Verhéltnisse zulassen.

Damit der Weg im Haltestellenbereich und ins Fahrzeug leichter féllt, werden alle neu
eingerichteten Bahnsteige mit Blindenleitstreifen ausgestattet. Diese geriffelten oder
genoppten Streifen im Bodenbelag kdnnen mit dem Blindenstock ertastet werden. Wer
ihnen folgt, gelangt sicher ins Fahrzeug. Werden vorhandene Haltestellen umgebaut
oder erneuert, berticksichtigt die SSB auch dort die Winsche der Blinden. In den
neuen Aufziigen der SSB-Haltestellen sind die Zieltasten mit Blindenschrift
ausgestattet. In dieser Brailleschrift sind auRerdem Fahrpléne erhéltlich.

Wer Probleme mit dem Horen hat, kann die in vielen Haltestellen aufgehangten
optischen Zielanzeigen mit den roten oder gelben Leuchtschriften betrachten. Auf
etwa 114 bereits vorhandenen Bahnsteigen und Zugédngen stark frequentierter
Stadtbahnhalte riistet die SSB die farbigen Leuchtschriften nach. Der Busverkehr
profitiert ebenfalls bereits an einigen Haltestellen von diesem Service. Diese Technik
ist allerdings aus Kosten- und technischen Griinden an die Ndhe zum Kabelnetz der
Stadtbahn gebunden, so dal’ sie vor allem fir Bushalte an Verknupfungspunkten mit
der Schiene in Frage kommt.

Fur Horbehinderte in der Stadtbahn natzlich ist der »wandernde« rote Lichtpunkt, der
auf einer oberhalb den Fenstern montierten Stationslbersicht jeweils die ndchste
Haltestelle markiert. Die neuen Stadtbahnen verfuigen zusétzlich Uber Leuchtanzeigen,
auf welcher der Name dieser jeweiligen Haltestelle zu lesen ist. Auch die
Niederflurbusse besitzen diese Hinweistafeln.

Damit in die SSB-Planungen die Interessen und die Sachkenntnis besonders jener
Benutzer einflieBen konnen, deren Mobilitdt eingeschrankt ist oder die mit
Behinderungen leben, steht das Verkehrsunternehmen in standigem Kontakt mit den
Behindertenverbanden.
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4.2.2 S-Bahn und Verband Region Stuttgart

Wichtiges Standbein des schienengebundenen Personennahverkehrs im Groraum
Stuttgart ist die S-Bahn. Aufgabentréger fiir die S-Bahn in der Region Stuttgart ist seit
1996 der Verband Region Stuttgart (VRS). Seit 1999 ist der VRS fur den gesamten
regionalbedeutsamen Schienennahverkehr verantwortlich. Die Verkehrsunternehmen
erbringen ihre Leistung im Auftrag und auf Rechnung des Verbandes. Er ist fur die
Bestellung und Bezahlung von S-Bahnleistungen und die Weiterentwicklung des S-
Bahnnetzes zustandig. Daher liegt die Entscheidung tber den Ausbau des Netzes, die
Fahrplanerstellung und Uber den Einsatz der Fahrzeuge bei der Regionalversammlung.
Der Verband Region Stuttgart koordiniert die Abldufe und verteilt die Mittel, und hat
insofern Interesse an kostenarmen Ldsungen.

Fur seinen Aufgabenbereich bendtigt der Verband jahrlich rund 220 Millionen DM
(ohne Einnahmeanteil aus Fahrscheinen). Davon kommen ca.:

* 110 Millionen DM aus den Regionalisierungsmitteln des Bundes

* 94 Millionen DM aus der Verkehrsumlage (erhoben bei den am VVS beteiligten
Kreisen)

* 15 Millionen DM aus den Landeszuschussen

Fir die Planung und Durchfiihrung des behindertengerechten Ausbaus von S-
Bahnstationen und den dbrigen Bahnhdfen in Baden-Wirttemberg ist ausschlieBlich
die DB AG zustandig. Das Land ist deshalb grundséatzlich nicht in der Lage, die DB
AG zu einer beschleunigten Realisierung entsprechender BaumalRnahmen zu
veranlassen. Der Bau entsprechender MalRnahmen wird bei Vorliegen der
Fordervoraussetzungen vom Land mit Zuwendungen nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz  gefordert.  Grundsatzlich  werden  die
Fordermittel zeitnah bereitgestellt.”> Beim Bau neuer Bahnhofe sowie bei Umbauten
grolReren Umfangs werden, sofern die H6he des Fahrgastaufkommens dies rechtfertigt,
die entsprechenden Ausstattungen entweder sofort realisiert oder der spétere Einbau
entsprechend bertcksichtigt.

15 Antwort des Ministeriums fiir Umwelt und Verkehr auf die Kleine Anfrage des Abg. Dr. U. Noll,
(FDP/DVP)
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4.2.3 Besonderheiten bei der S-Bahn

Das historisch gewachsene S-Bahn-System in Stuttgart ist gekennzeichnet durch kurze
Haltezeiten, dichte Zugfolgen und hohes Fahrgastaufkommen. Bei der Gleisnutzung in
Bahnhofen ist zwischen reinem S-Bahnbetrieb und Mischbetrieb (S-Bahnbetrieb,
Personen- und Guterverkehr) zu unterscheiden. Daher verfiigen die S-Bahn-Stationen
Uber Bahnsteige mit unterschiedlichen HoOhen, namlich 76 und 96 cm (ber
Schienenoberkante (SO). Daraus ergibt sich das Problem, dal? flir Mobilitatsbehinderte
kein barrierefreier Zugang vom Bahnsteig in die S-Bahn mdglich ist, denn bereits bei
Bahnsteigen von 96 cm besteht ein Hohenunterschied zur S-Bahn-Tur (siehe
Abbildung), bei Bahnsteigen von 76 cm ist dieser dann betrachtlich betrachtlich.
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Abb. 1: Einstieg ET 420 (96 cm), Waiblingen (Foto: Switch Transit Consult)
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Zwischen Fahrzeug und Bahnsteig klafft zusatzlich zum Hohenunterschied ein
horizontaler Spalt, der beispielsweise fir Rollstuhlfahrer nicht selbstdndig zu
uberwinden ist. Dieser horizontale Spalt zwischen Bahnsteigkante und Tdureinstieg
schwankt besonders an Haltestellen, die in Kurven liegen (siehe Abbildung 2).

Abb. 2: ET 420, Waiblingen Gleis 1 (Foto: Switch Transit Consult)

Hinzu kommt der Weg zu Haltestelle und Bahnhof und ein oft erschwerter
Haltestellenzugang durch Bordsteine, Treppen oder Unterfiihrungen sowie einer nicht-
funktionalen Haltestellenausstattung. Nur wenn diese Transportkette niveaufrei bis
zum Zugang zum Fahrzeug gelost ist, kann tatsachlich von barrierefreier Mobilitét
gesprochen werden.

Vor flnf Jahren beauftragte der Verband Region Stuttgart die Firma SWITCH Transit
Consult, Tochterunternenmen der SSB, ein Gutachten zu erstellen, das eine Ldsung
speziell fur den barrierefreien Zugang zur S-Bahn erarbeiten soll. Dazu wurden auch
gezielt Betroffene miteinbezogen.

Die Anforderungen aus Sicht der mobilitatsbehinderten Fahrgaste lassen sich auch hier
auf den einfachen Nenner bringen, daR ein selbstandiger Zustieg zu Bahnsteigen und
Fahrzeugen maoglich sein muR. Dazu sollten Stufen und Spalten nicht gréRer als 5 cm
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sein. Aus Informationsgriinden wird eine Losung angestrebt, die fir alle S-Bahn-
Stationen anwendbar ist.

Um einen niveaugleichen Einstieg zu erhalten, wurden verschiedene Mdoglichkeiten
zur Verbesserung angedacht. Diese sind:

» Durchgehende Erhéhung des Bahnsteigs

» Partielle Erhohung des Bahnsteigs

» Partielle dynamische Erh6hung durch eine Hubplattform
o (statische) Gleisabsenkung

» Absenkung des Fahrzeugbodens (neue Fahrzeuge)

Als Hilfsmittel zur Uberwindung des Hohenunterschieds kame in Betracht:

» Bahnsteiggebundene verfahrbare Hubplattform
» Fahrzeugseitiger Lift

+ Tragbare Uberfahrbriicke

» Ausfahrbare Rampe

Letzlich muRte der horizontale Spalt Uberbriickt werden, beispielsweise mit einer
ausfahrbaren Trittstufe, die am 96 cm-Bahnsteig einsetzbar wére. Allerdings steht eine
Umristung der alten ET 420-Fahrzeuge mit fahrzeugseitigen Hilfsmitteln auRer
Betracht, da Umbauende mit der Ausmusterung dieser Fahrzeuge zeitlich
zusammenfallen wirden. Die neuen Fahrzeuge dagegen sind erst seit kurzer Zeit im
Einsatz und werden so schnell keinen Austausch erfahren.

Ein weiteres Problem besteht darin, dal? auf den Schienen des S-Bahnnetzes in der
Region Stuttgart neben zwei verschiedenen Fahrzeugtypen (ET 420 und der ET 423)
auch drei verschiedene Zuglédngen (Kurz-, Voll-, Langzug) zum Einsatz kommen. Das
erschwert zum einen den Halt der Zige an immer der gleichen Stelle, zum anderen ist
eine vollstdndige Entmischung der Bahnhdofe Esslingen, Plochingen und Ludwigsburg
nicht madglich, so dal3 bei Bahnsteigveranderungen sowohl die S-Bahn-Fahrzeuge als
auch die Regional- und Fernverkehrszige berticksichtigt werden missen. Zudem muf}
die Strecke von Bad Cannstatt nach Schorndorf fur Ladelbermal3-Transporte
freigehalten werden.

Natdrlich gilt es auch, die Anforderungen der nicht-mobilitatsbehinderten Fahrgaste
und die des Betreibers zu berlcksichtigen. Das bedeutet einerseits die Erhaltung des
Attraktivitatsniveaus durch Beibehaltung kurzer Fahrgastwechselzeiten, andererseits
darf der Betriebsablauf durch langere Haltestellenaufenthalte nicht behindert werden.
Weder die Wirtschaftlichkeit noch die Einstiegsituation bei Nah- und
Fernverkehrsziigen im Mischbetrieb sollte sich verschlechtern.

Von den gegenwartig 70 Stationen des Stuttgarter S-Bahnnetzes sind insgesamt 42
anfanglich noch nicht mit behindertengerechten Zugangsmaoglichkeiten ausgestattete
Bahnhofe entsprechend nachzuriisten. Der zwischen den Vertragspartnern Land, der
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Landeshauptstadt Stuttgart, den betroffenen Landkreisen und der Deutschen
Bundesbahn bzw. deren Rechtsnachfolger DB AG vereinbarten 5. Ausfiihrungsvertrag
zur behindertengerechten Gestaltung der S-Bahnstationen sieht in diesen Bahnhofen
die Einrichtung von Personenaufziigen oder Rampen vor. Zehn der vorgesehenen
BaumafRnahmen sind bereits realisiert, an weiteren 32 Stationen befinden sich die
jeweiligen Anlagen im Bau, in Bauvorbereitung oder in Planung. Die
UmbaumaRnahmen sollen bis zum Jahr 2004 abgeschlossen sein.*

18 Antwort des Ministeriums fiir Umwelt und Verkehr auf die Kleine Anfrage des Abg. Dr. U. Noll,
(FDP/DVP)
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5 Runder Tisch: Kundenfreundlicherer Nahverkehr

durch barrierefreie Mobilitat
(Bearbeiterin: Monika Herrmann®)

Nach dem Verstandnis der Organisation von Mobilitatsbehinderten fehlten bei der
Veranstaltung einige Vertreter der Mobilitatsbehinderten im weiteren Sinne. Die
Begrundung ist einfach: Personen mit schwerem Gepéck, Kranke, Eltern bzw. Muitter
mit Kinderwagen und Senioren sind vergleichsweise schlecht oder nicht organisiert.
Gerade aber die Breitenwirksamkeit der Verbesserung der Zugangsmoglichkeiten zum
Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist ein bedeutender Punkt: Sie ist ein
positiver Zusatzeffekt fir andere in ihrer Mobilitat eingeschrankte Personenkreise, die
nicht oder kaum organisiert sind und ihre Bedurfnisse deswegen zu wenig 6ffentlich
artikulieren.

Dr. Witgar Weber

Stellvertretender Regionaldirektor beim Verband Region Stuttgart

5.1 Der Verband Region Stuttgart als Aufgabentrager

Der Verband Region Stuttgart ist hervorgegangen aus dem alten Regionalverband, hat
dessen Aufgaben Gibernommen und fuhrt sie fort. Neben Planungsaufgaben hat er aber
auch Tragerschaftsaufgaben bekommen, das ist das besondere, verglichen mit den
anderen Regionalverbédnden in Baden-Wdrttemberg. Das sind die Aufgaben im
Bereich Verkehrswirtschaft, und um diese Nahverkehrsaufgaben des VRS geht es
heute.

Diese Aufgaben hat der Verband Region Stuttgart am 01.01.1996 bekommen. Das
Datum ist nicht zuféllig. Es féallt zusammen mit dem Inkrafttreten der zweiten Stufe
der Bahnreform, und seither ist die Deutsche Bahn AG im rechtlichen Sinne nicht
mehr verantwortlich fir den 6ffentlichen Personennahverkehr,. Naturlich sind die
Zuge, die dort fahren, weiterhin Zlige der Bahn, die ihr auch gehdoren, aber rechtlich
verantwortlich ist sie nur noch fur den Fernverkehr (ICE, EC, IC, IR). Dieser Verkehr
soll eigenwirtschaftlich von der Bahn finanziert werden.

“Organisation des Runden Tisches, Diskussionsbearbeitung und Bearbeitung des Empfehlungskatalogs.
Einarbeitung in den Arbeitsbericht durch Kerstin Pauls
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Im Nahverkehr ist die Verantwortung auf der Bundeslander (bergegangen, also
konkret in die Verantwortung des Landes Baden-Wirttemberg mit einer wichtigen
Ausnahme. Fir die S-Bahn Stuttgart ist der VRS Aufgabentrager und damit rechtlich
und finanziell verantwortlich.

Wenn es darum geht diese S-Bahnleistungen zu bestellen, zu bezahlen und das S-
Bahnnetz weiter zu entwickeln, dann ist der VRS angesprochen. Der Verband Region
Stuttgart ist Aufgabentrager fur die S-Bahn und - seit Oktober 1999 - flir den gesamten
regionalbedeutsamen Schiennahverkehr (mit Ziel und Quelle in der Region). Im
Klartext: Die Regionalversammlung entscheidet ber den Ausbau des regionalen
Schienennetzes, Fahrzeuge, Fahrplanangebote usw. Der Verband "bestellt" die
Verkehrsleistungen bei den Verkehrsunternehmen, zum Beispiel die S-Bahn bei der
Deutschen Bahn AG. Nach der jungsten Gesetzesanderung kann der Verband anstelle
von Schienenverkehr auch Busse fahren lassen.

S-Bahn im Verband Region Stuttgart in Zahlen
* Rund 110 S-Bahn-Ziige
* Rund 270 Kilometer Schienennetz
* Rund 280.000 Fahrgéste pro Tag

Allein fir den S-Bahnverkehr werden jahrlich 110 Millionen DM als Zuschisse
aufgewendet. Das Geld stammt aus dem Bundeshaushalt, Bundesmitteln, die
sogenannten Regionalisierungsmittel, die von uns an die Bahn wieder weiter gegeben
werden. Das ist das Geld mit dem die Bahn ausgestattet worden ist fiir den Verkehr,
der vor 1996 noch in ihren Zustandigkeitsbereich fiel. Das ist zunéchst nur eine andere
Buchungsstelle. Aber Sinn  und Zweck der Regionalisierung war die
Verantwortlichkeit fur den offentlichen Personennahverkehr herunterzubrechen. Also
auch die politische Verantwortlichkeit. Der Verband Region Stuttgart hat als einziger
Regionalverband auch eine vom Volk gewahlte Regionalversammlung. Der VRS ist
der Aufgabentrédger und damit politisch und finanziell der Verantwortliche fur die S-
Bahn Stuttgart und seit der letzten Anderung des Verbandsgesetzes auch fiir weitere
Schienenverkehre in der Region. Wir haben dartber hinaus auch die Verantwortung
flr die anderen Verkehre in den Landkreisen. Das sind die gesamten Busverkehre im
Umland von Stuttgart. Hier ist der Verband jedoch nicht Aufgabentrager, sondern
ubernimmt lediglich das Defizit. Diese Mittel werden Uber die Umlage aufgebracht,
die der Verband bei den Landkreisen und Kommunen erhebt.

Das heutige Thema dreht sich um die Beziehungen zu den Kunden der S-Bahn im
Verbund. Der Nahverkehr ist tber Jahrzehnte gewachsen. Die Busse und S-Bahnen
sind bereits vorher gefahren, bevor es den VRS gab. Es gibt auch Verkehrsmittel, mit
denen der VRS nicht zu tun hat, z.B. die Stadtbahnen und die Busse der SSB. Eine
Klammer besteht fir den Nahverkehr nach aufRen hin durch den Verkehrsverbund
Stuttgart (VVS). Hier ist der VRS Gesellschafter zu 20%. Fur die Nutzer duRert sich
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der VVS in einheitlichen Fahrscheinen und Tarifen. Die S-Bahn besteht formell seit
ca. 20 Jahren. Das heilt, der Verbund besteht seit 20 Jahren. Jedoch einen
Vorortverkehr der damaligen Bundesbahn, der frilheren Reichsbahn gibt es seit 1938
in unserem Grofdraum und das ist letztendlich das Verkehrsmittel das heute die S-Bahn
darstellt.

Und das ist schon der Punkt: Dieses Verkehrsmittel ist auf den VRS (bergegangen in
dem Zustand, in dem es damals war, mit all den Einschrankungen flr Leute, die
mobilitatseingeschrankt sind. Es ist immer leichter, etwas neu zu gestalten als etwas
Uberkommenes zu verandern. Das ist die Aufgabe, die der VRS 1996 (ibernommen
hat und zwar nicht ohne Bindung zu den Nutzern. Der Verband hat schon im Vorfeld
der Untersuchung von SWITCH versucht, Kunden direkt anzusprechen.

In der Region Stuttgart gibt es 2,6 Millionen Menschen. Naturlich kdnnen da nicht alle
Kunden direkt angesprochen werden, deshalb ist der Verband bereits sehr friih schon
auf Vertreterinnen und Vertreter von Interessensverbanden und Organisationen
zugegangen. Daran ist uns sehr gelegen, denn der Verband Region Stuttgart hat sich in
anderem Zusammenhang auch als Region der Zukunft positioniert. Das ist ein
bundesweiter Wettbewerb, bei dem es gerade um diese Themen geht, die unter der
lokale oder regionale Agenda diskutiert werden, wo es auch darum geht, unmittelbar
mit den Betroffenen ins Gesprach zu kommen.

Das eigentliche Geschaft muRR darauf abzielen, dall es mehr Kunden fir den
Nahverkehr gibt. Und jetzt sage ich auch etwas, was dem einen oder anderen nicht so
gefallen wird: Behinderte sind nicht klassische Kunden des OV. Wir haben im Vorfeld
unserer Untersuchung feststellen missen, daB die Akteure, die den OV gestalten eher
davon ausgehen, dal Behinderte keine Kunden sind. Das war mein Eindruck. Die
»Szene* will eigentlich nicht, dal? sie auf die Idee kommen, mit diesem Verkehrsmittel
zu fahren. ZugegebenermaRen konnen sie es heute gar nicht. Trotzdem ist in der
»Szene“ eher die Meinung verbreitet, so soll es denn auch bleiben. Wir haben uns
gesagt, so kdnnen wir es nicht lassen, da kénnen wir uns auf viele Dinge beziehen,
auch auf die Grundgesetzartikel. Ich denke, das darf auch nicht so bleiben. Auch wenn
das mihselig ist. Wir sind in den drei Jahren, in denen wir uns mit dem Thema
beschéaftigen, nicht ernsthaft voran gekommen. Das lag nicht am bdsen Willen, wir
haben vielleicht mehr guten Willen als andere — das kann uns vielleicht der Herr Bitz
bestétigen, aber nennenswerte Ergebnisse kdnnen wir bis heute nicht vorweisen.

Und das liegt jetzt daran, dall es sehr schwierig ist diese Barrieren tatsachlich
abzubauen. Unsere erste Veranstaltung hie Mobilitat fur alle: Familien, altere
Menschen und Behinderte. Das ist die Zielgruppe und hier insbesondere die
Behinderten im engeren Sinne, ganz besonders die Gehbehinderten und
Rollstuhlfahrer — ich bitte darum, daR sich jetzt niemand ausgeschlossen fuhlt, aber da
sehen wir ganz besonderen Handlungsbedarf.

Es gibt einen Ansatz, der zurlick geht auf die Zeit als der VRS noch nicht bestand. Das
ist der Vertrag Uber die behindertengerechte Nachrlistung der S-Bahn-Stationen, der
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sogenannte 5. Ausfuhrungsvertrag. Damals hat die Bahn in den Jahren 1993/94
beschlossen, die Landkreise, das Land und die Stadt Stuttgart, da? da Aufziige und
Rampen eingebaut werden sollen. Nur hat man den entscheidenden Schritt vergessen,
namlich dal die Bahnsteige nicht kompatibel sind mit den Fahrzeugen. Das war der
entscheidende Punkt: Sie koénnen zum Bahnhof kommen, sie koénnen auf den
Bahnsteig kommen, aber wenn sie nicht in den Zug hinein kommen, oder nicht heraus
kommen hat ihnen das ganze nicht genltzt. Das ist die Besonderheit des Offentlichen
Verkehrs. Sie mussen eine Transportkette anbieten, egal um welchen Kunden es sich
dreht und sie missen Barrieren beseitigen.

Der Verband will wissen, welche technischen Ldsungsmoglichkeiten gibt es, was
kostet es, und wie konnen wir es zeitlich abarbeiten. Dazu haben wir ein
Nahverkehrsberatungsunternehmen beauftragt, namlich die Firma SWITCH, eine
Tochter der SSB, weil die SSB als Verkehrsunternehmen hier vor Ort ist und sich auch
gut auskennt.

5.2 Diskussion (nach dem Beitrag von Herrn Dr. Weber)

Vorbemerkung: Die Diskussionsmitschnitte wurden mehr oder weniger intensiv
bearbeitet und mit den betreffenden Personen abgestimmt. Die Absétze wurden in
angenaherte Schriftsprache Ubersetzt, um sie besser lesbar zu machen, doch wurde
versucht den spezifischen Sprachduktus und die lebendige Argumentationsfolge zu
erhalten.

Herr Seiferheld:

Wenn sie die Folie mit der Einteilung der Mobilitatsbehinderten anschauen, dann
sehen sie, daB es da sehr viele Uberschneidungen gibt. Der Ortsunkundige deckt sich
eigentlich mit dem Sehbehinderten, der immer das Orientierungsproblem hat und dem
Horbehinderten und vielfach auch mit Leuten, die von aulRerhalb reinkommen und
genauso die Reisebehinderten, die sie auf der linken Seite haben vom Fahrgast mit
Gepack bis zur werdenden Mutter bis riber zu den Korperbehinderten. Das ist
eigentlich ein und dieselbe Gruppe. Wenn sie flr die etwas tun haben sie fir alle etwas
getan und sie haben damit Vollstandiges erreicht. Und wir kdnnen nicht sagen, nicht
zu breit anlegen, sondern wenn wir hier ansetzen und etwas tun decken wir eine
Riesenanzahl ab und wenn wir unsere demographische Entwicklung anschauen, in
etwa zehn Jahren ist die Halfte unserer Bevélkerung tber sechzig. Dann haben wir
hier ein Problem, dal namlich die Zahl der Behinderten aufgrund der
Altersbehinderung so krass zunehmen wird, dal} wir nicht mehr anders bewadltigen
kdnnen, wir missen die Systeme anpassen.
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Herr Bitz:

Herr Dr. Weber gestatten Sie, daB ich Sie korrigiere. Sie haben den 5.
Ausfilhrungsvertrag angesprochen, allerdings haben sie eine Anderung des Titels
gemacht, der heillit n&mlich nicht behindertengerechter Ausbau, sondern
behindertenfreundlicher Ausbau. Bei der Wortwahl waren n&mlich die Autoren
ehrlich. Das Bahnsteigproblem — das haben wir recherchiert — war sehr wohl bekannt,
wurde jedoch schlichtweg unterschlagen, weil man gemerkt hat, das wirde viel Geld
kosten. Es wurde dann die Entscheidung getroffen, jetzt konzentriert man sich auf das
Bauen von Aufziigen und hat damit einen suboptimalen Weg eingeleitet. Ich erwahne
das deshalb, weil sich aus dem Wissen darum und dem was wir nun zur Verbesserung
des Bahnsteigproblems machen sollten Ruckwirkungen Uber Prioritdten oder
Posteriotdten des 5. Ausfilhrungsprogramms erwachsen sollten. Es macht nicht
unbedingt Sinn, nach dem Raster dieses Vertrages noch fir Hunderttausende Mark
Aufzlge zu bauen, solange die Bahnsteigshéhen noch differieren. Das einfach noch
als Anmerkung zu dem was noch als zukinftige Handlungsmdglichkeiten oder
Forderungen erwachsen, man muf durchaus auch sehen, wo gibt es Schnittstellen hin
zum 5. Ausfuhrungsvertrag. Wobei hier der VRS noch nicht Akteur ist, sondern es den
alten Vertragspartnern noch obliegt diesen zu erfillen, das ist mir schon auch klar. Mir
fallt der Bahnhof Feuerbach als Beispiel ein. Der Bahnhof Feuerbach ist in der erster
Prioritatsstufe des 5. Ausfihrungsvertrags. Wir haben als gemeinsame Verfasser einer
Stellungnahme zum Nahverkehrsplan der Stadt Stuttgart der Stadt vorgeschlagen, den
Feuerbacher Bahnhof in die zweite Prioritdtsstufe des 5. Ausfiihrungsvertrag zu
nehmen, weil da auch aufgrund Stuttgart 21 und der Faktenlage mit dem
Bahnsteigsproblem noch so viele Probleme sind, dalR wir dann sagen, da sind dann
andere Haltepunkte, die jetzt vielleicht noch gar nicht im 5. Ausfihrungsvertrag drin
sind, z. B. Nurnberger Str., Stuttgart, sinnvoller vorzuziehen.

Herr Schade:
Ich habe noch eine Frage, wem gehdren eigentlich die Bahnsteige, weiterhin der Bahn
AG?

Herr Weber:

Man muf} dazu sagen, die Bahn AG in dem Sinne gibt es nur noch als Holding, als
rechtliches Konstrukt. Darunter gibt es finf Fihrungsgesellschaften. Drei davon
spielen in dem Zusammenhang eine Rolle. Das ist einmal die DB Regio AG, diese
kiimmert sich um den Nahverkehr, ihr gehoren die Fahrzeuge, Lokomotiven und
Betriebshofe, sie stellt das Personal. Die Gleise, die Schienen, das Netz gehdren der
DB Netz AG, diese ist gleichzeitig die Stelle, die mitentscheidet, ob jemand anderes als
die DB Regio AG auf diesen Schienen fahren darf. Beispielsweise gibt es hier im
GroRraum Stuttgart die Wirttembergische Eisenbahngesellschaft, die auf den gleichen
Gleisen dhnliche Verkehrsleistungen anbietet. Die Dritte ist die Station und Service
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AG, der die Stationen und Bahnhofe gehoren. Das ist alles sehr kompliziert und es ist
durch die Bahnreform alles nicht einfacher geworden. Aber dieses Konstrukt hat auch
seine Griinde.

Beim VRS gab es heute VVormittag wieder einen jour fixe, den wir einmal im Quartal
abhalten, da treffen sich die Beteiligten der Bahn und des Verbund beim Verband, wo
wir den Alltag besprechen, diese Koordinationsrunden sind sehr niitzlich geworden.

Zu dem was Herr Bitz sagte. Er ist derjenige, der aus meiner Beobachtung diese
Problematik am besten kennt, da muR man auch sein Engagement bei dieser
Gelegenheit einmal herausheben. Dieser 5. Ausfiihrungsvertrag war auf jeden Fall
wichtig und gut gemeint, ein wichtiger Baustein, aber das Ergebnis kann noch nicht
befriedigen. Wir kénnen in der Sache tberhaupt nichts dazu beitragen, obwohl wir fir
die S-Bahn verantwortlich sind. Der Vertrag wurde vor unserer Zeit geschlossen, wir
sind nicht Vertragspartner. Ich habe mir auch schon (berlegt, ob man nicht beim Land
darauf dringen sollte, daR dieser Vertrag einmal ausgesetzt wird. Es passieren da
kuriose Dinge: zur Landesgartenschau in Plochingen wurden die S-Bahnsteige mit
einem Aufzug nachgerustet, es wurde mit Prominenz publik gemacht und kein Mensch
hat bei dieser Gelegenheit bemerkt, dal} dieser Héhenunterschied von 20 cm da ist und
der Bahnsteig im Grund genommen fur Rollstuhlfahrende nicht nutzbar ist. Nur ist es
vielleicht doch sinnvoller diese Aufziige und Rampen zu bauen als das Ganze
auszusetzen. Fur den VRS hat der 5. Ausfiihrungsvertrag eine mi3liche Konsequenz.
Die Bahn hat ndmlich zwischenzeitig entdeckt, dal} diese Aufziige auch betrieben
werden sollen, die Aufziige laufen mit Strom. In dem Vertrag hat niemand dartber
nachgedacht, wer flr die Aufzuge finanziell aufkommt. Die Bahn hat dem VRS jetzt
angekindigt, sie will uns eine Rechnung stellen flr die Betriebskosten der Aufziige.
Diese belaufen sich pro Jahr und Aufzug auf 40.000 DM. das sind dann in der Summe
5 Millionen DM pro Jahr, die niemand einkalkuliert hat. Und es wird noch sehr
spannend werden, wie man mit dieser Forderung der Bahn umgeht.

Herr Kuhnert:

Ich wollte noch mal auf Ludwigsburg zurickkommen. Ich habe noch eine Frage zu
den Aufzigen. In diesen 40.000 DM sind da auch die Betriebskosten fir die Aufziige
am S-Bahn Gleis Robert-Frank-Steg 2 und 3?

Herr Weber:
Die 40.000 betreffen einen Aufzug.

Herr Kuhnert:

Sie haben das Konstrukt, wie sich die Bahn zergliedert hat, sehr schon erklart. Kénnen
sie sagen wer jetzt daflr zustandig ist? Ich war damals in Ludwigsburg bei den beiden
offentlichen Gemeinderatssitzungen. Dort hat der Zustandige gesagt: ,,Das kann ich
ihnen nicht sagen, wie lange das dauert bis die Bahnsteigerhohung auf der Strecke
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nach Stuttgart kommt. Da hoffen wir auf EU-Gelder, da wei3 niemand wie lange das
dauert”, so nach dem Motto die Bahn will es nicht bezahlen. Kénnen sie da eine
Auskunft geben wann das sein kénnte?

Herr Weber:

Wenn sie mich so ehrlich fragen, muR ich auch ehrlich antworten, ich weil} es nicht.
Das was der Herr Himmelmann ihnen nachher vorstellen wird ist sozusagen ein
Baustein. Genaue Zeitplane aufzustellen ist sehr schwierig. Auch in anderen
Vorhaben, wo es gar nicht um dieses komplizierte Thema geht, sondern um den
Ausbau von ganz normalen, neuen Haltestellen, neuen Gleisen geht, ist es sehr
schwierig, weil die Entscheidungsabléufe unter dieser Vielzahl von Beteiligten schwer
absehbar sind. Es gibt da diesen bekannten Spruch: ,,Viele Kéche verderben den Brei“.
Der musste auf den OPNV umgeschrieben werden. Man wundert sich manchmal, daR
der offentliche Verkehr tberhaupt funktioniert, weil sehr viele Dinge und Beteiligte
ineinander greifen mussen. Ich hoffe sehr, da wir mal zu dem Zeitpunkt kommen,
dal? wir sagen konnen, dieses und jenes haben wir zu dem Zeitpunkt erledigt. Der 5.
Ausfihrungsvertrag hat auch die Zeitplane nicht eingehalten. Aber das héngt nicht
damit zusammen, das die Leute untatig wéren. Sondern der 5. Ausfuhrungsvertrag fiel
haarscharf in die Zeit hinein, wo die Bahnreform zugeschlagen hat und das hat die
Bahn durcheinandergewirbelt, und bis die dort festen Boden gefunden haben, dauert
seit 1996 bereits funf Jahre.

Frau Broermann:

Ich wollte nur eine ganz kurze Anmerkung zum Thema Aufziige machen. Mir ist es
ganz wichtig, dal? da weiter gebaut wird, auch wenn es ganz klar unbefriedigend und
unzureichend ist. Wenn der Ubergang Bahnsteig — Bahn nicht gewahrleistet ist, aber
es hilft unglaublich vielen trotzdem. Also trotzdem mul} der Ausbau weitergehen, auch
wenn das andere hinterher hinkt.

Herr Gschwind:

Mein  Name ist Gschwind, ich bin auch Vorstandsmitglied des
Korperbehindertenvereins, hauptamtlich bei der Hauptversorgungsstelle des
Landeswohlfahrtsverbands tatig, und kimmere mich neuerdings auch um den
offentlichen Nahverkehr, sofern er irgendwann behindertenfreundlich oder, wie sagt
man, behindertengerecht werden soll. Eine Anmerkung noch zu ihrer
Amerikageschichte: Amerika ist mit Europa naturlich nicht zu vergleichen, weil in
Amerika ist alles aufs Auto abgestimmt, jeder Behinderte fahrt mit dem Auto. Aber
dort wo Offentlicher Verkehr stattfindet — in Amerika oder in Kanada - ist er natirlich
rolistuhlgerecht, das muf man so sehen. Nicht weil die zu viel Geld haben, oder es
rausschmeiRen wollen, sondern weil von vorneherein diese Sachen miteinkalkuliert
wurden, weil sie andere Gesetze haben — und weil dort nicht 1945 der Krieg zu Ende
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war, sondern wegen des Vietnam-Krieges zahlreiche Kriegsversehrte noch publik sind
mit einer ganz anderen Lobby.

Herr Weber:

Ich kann das bestétigen. Ich wollte nur mal die Dimensionen aufzeigen. Das, was wir
als OPNV kennen, sozusagen als echte Alternative zum Autofahren, die gibt es in den
USA nicht. Aber in den GroRraumen — z. B. in San Fransisco - gibt es so etwas wie
eine S-Bahn. Da kénnen sie ihr Fahrrad mitten in den Weg stellen, die sind dort anders
gestrickt als wir, da hatte ich Hemmungen. Beim Bus beispielsweise habe ich gesehen,
der Bus hatte eine Moglichkeit Rollstuhlfahrer mitzunehmen, die Busfahrerin ist wie
selbstverstandlich ausgestiegen, hat den Fahrgast bis an seinen Platz gebracht, da war
ein spezieller Platz vorgehalten, der Fahrer wurde angeschnallt. Das brauchte seine
Zeit, da hat von den Fahrgasten niemand protestiert, das war dort Alltag. Ich habe
dieses Beispiel in Stuttgart mehrmals erzahlt und sah nur unglédubige Blicke. Die
Leute, die ein Massenverkehrsmittel wie die S-Bahn managen, sagen, wenn du so
etwas willst, da gibt es bei den anderen einen Volksaufstand, das kénnen wir den
anderen Fahrgasten nicht zumuten. Das ist dieses Grundproblem, das wir hier haben.
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Nils Himmelmann
SWITCH Transit Consult

5.3 Barrierefreie Mobilitdt im S-Bahn-Netz Stuttgart

Das Unternehmen SWITCH Transit Consult, Beratungsunternehmen der Stuttgarter
Strallenbahnen AG wurde letztes Fruhjahr gegrindet, ein sehr junges Unternehmen
noch mit einem kleinen Team. Wir bearbeiten eine Machbarkeitsstudie im Auftrag des
Verbandes zur barrierefreien Mobilitt im S-Bahnnetz.

Diese Studie ist noch in der Bearbeitung, deshalb konnte ich ihnen noch keine
Ergebnisse sagen und auch noch keine Ldsungen. Ich habe ihnen einen Ausschnitt der
Folien mitgebracht, die wir in der letzten Arbeitskreissitzung beim VRS présentiert
haben. Es geht darum Ideen vorzustellen, wie der Hohenunterschied Bahnsteig-Bahn
uberwunden werden kann und wie man auch das Spaltproblem reduzieren kann.

Ich mdchte ihnen nicht nur die Lésungsmoglichkeiten vorstellen, sondern etwas weiter
ausholen. Die Untersuchung bezieht sich auf das S-Bahnnetz der Region Stuttgart. Das
S-Bahnnetz in der Region Stuttgart ist historisch gewachsen durch die VVorortverkehre,
ist heute gekennzeichnet durch kurze Haltestellenaufenthaltszeiten, dichte Zugfolgen
und hohes Fahrgastaufkommen.

Die unterschiedlichen S-Bahnstationen verfligen tUber zwei Bahnsteighthen mit 76 cm
und 96 cm uber Schienenoberkante. Als S-Bahnfahrzeuge werden Triebwagen ET 24
und ET 423 eingesetzt. Die S-Bahnstationen sind betrieblich nicht mehr besetzt.

Bei der Gleisnutzung in den Bahnhofen mul3 generell unterschieden werden zwischen:
* Reinem S-Bahn-Betrieb und

» Mischbetrieb (S-Bahn, Personenziige der Deutschen Bahn und Giterverkehr).

Es folgen einige Bilder von konkreten Situationen vor Ort, die die Problematik
verdeutlichen. Ldsungen fir die vorhandenen Probleme kdnnen nicht nur vom
Schreibtisch aus gefunden werden, sondern sie bedirfen der Kenntnis von 6rtlichen
Details. Bei dem einen Bild vom Bahnhof Backnang am Gleis 5 sieht man den
typischen Hohenunterschied von 76 cm auf 103 cm Fahrzeugboden beim ET 420 und
auch die Spaltproblematik. Im Gegenzug dazu in Waiblingen Gleis 5 hoher Bahnsteig
mit 96 cm, wo das Stufenproblem relativ gering ist. Ein extremes Beispiel was die
Spaltproblematik angeht, ist mit Sicherheit der Bahnhof Feuerbach, Beispiel Gleis 1,
dazu kommt erschwerend das Héhenproblem hinzu. In Waiblingen, Gleis 1, haben wir
einen hohen Bahnsteig, aber auch hier ist das Spaltproblem deutlich zu erkennen.
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Den angesprochenen Mischverkehr gibt es zum Beispiel im Bahnhof Esslingen. Eine
besondere Problematik ergibt sich dort bei den Doppelstockwagen. Ein
Doppelstockwagen hat einerseits den Hocheinstieg mit etwas Gber 110 cm, wo man
nur tber eine Stufe hochkommt. Wir haben hier einen 76 cm Bahnsteig, aber in der
Mehrheit sind die Doppelstockwagen sogenannte Niederflureinstiege mit einer
Einstiegshdhe von 60 cm. Beim Bahnsteig mit 76 cm ergibt das eine Stufe von 16
cm, dagegen beim Bahnsteig mit 96 cm eine Stufe von 36 cm (siehe Abbildung 3).

Abb. 3: Doppelstockwagen (Hocheinstieg), Esslingen (Foto: Switch Transit Consult)

Das bedeutet, dal Doppelstockwagen generell nur an Bahnsteigen mit 76 cm halten
sollten. Es gibt im Steuerwagen der Doppelstockwagen eine Uberfahrrampe fiir den
76 cm Bahnsteig.

Die Problemlage noch mal kurz aufskizziert: wir haben heute im S-Bahnsystem
keinen barrierefreien Zugang durch Bahnsteighthen von 76 cm und horizontalen
Spalt zwischen Fahrzeug und Bahnsteig. Das war unsere Ausgangslage, um
Losungen zu finden. Die andere Seite ist, welche Anforderungen bestehen an
denkbare oder mdogliche Losungen. Da gibt es natirlich auch unterschiedliche
Gruppen. Die eine Gruppe sind mit Sicherheit mobilitdtsbehinderte Fahrgéste.
Anforderungen, die wir hier sehen, sind, dal ein eigenstdndiger Zustieg zum
Fahrzeug moglich wird. Wir haben uns zum Ziel gesetzt auch aus
Informationsgriinden eine Losung zu finden, die moglichst weitrdumig, am besten
uber alle S-Bahnstationen anwendbar ist. Das ist einfacher zu kommunizieren, denn
wenn ich 5 oder 10 verschiedene Ldsungen in einem Netz habe wird das schwierig.
Es gibt auch andere Gruppen, die Anforderungen an das S-Bahnsystem haben. Das
sind auch nicht-mobilitatsbehinderte Fahrgéste. Hier haben wir das Ziel, das
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Mobilitatsniveau durch kurze Fahrgastwechselzeiten zu halten und barrierefreie
Einstiegssituationen sollen auch fir nicht-mobilitatsbehinderte Fahrgaste eine
Verbesserung darstellen, keine Verschlechterung.

Die dritte Interessensgruppe ist der Betreiber, genauer gesagt die DB Regio. Es
betrifft aber auch Fragen von DB Station und Service und von DB Cargo. DB Regio
hat sicher ein Interesse daran, den Betriebsablauf mdglichst stérungsfrei abzuwickeln
und keine Behinderungen durch l&ngere Aufenthaltszeiten zu haben. Dies zum Teil
aus Kapazitatsgrinden im Tunnelbereich in der Hauptverkehrszeit, zum Teil aber
auch aus Attraktivitatsgrinden. Die S-Bahn steht im Wettbewerb mit dem
Individualverkehr und da spielen Reisezeiten eine grofe Rolle.

Die Bahn hat als AG das Interesse, keine Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit zu
erzielen und Mischverkehr ist auch ein Interessensbereich, wo keine
Verschlechterung der Einstiegssituation und der Fahrgastwechselzeiten beim Nah-
und Fernverkehr zu haben.

Das dritte, mit ,,Fragezeichen* versehen, ist: welches Interesse hat DB Cargo
Gutertransporte mit Lademaluberschreitung durchzufuhren, was zum Teil eine
Bahnsteigerhdhung auf 96 cm verhindert?

Die Einstiegssituation mdchte ich anhand einer Skizze kurz erlautern. Wir haben den
ET 420 als Beispiel eine Bahnsteighthe 760 mm und einen zweiten mit 960 mm.
Durch eine Bahnsteigerh6hung hétte man da einen deutlichen Vorteil. N-Wagen sind
die typischen Nahverkehrswagen, auch Silberlinge bezeichnet, die aber eher ein
Auslaufmodell  sind.  Fernverkehrswagen haben allerdings eine dhnliche
Einstiegssituation.

Ganz gravierend ist es jetzt beim Doppelstockwagen, wir haben jetzt die Malle, es
sind 60 cm, eine leichte Rampe nach innen. Bei 76 cm noch machbar, bei 96 cm
haben auch nicht-mobilitadtsbehinderte Fahrgédste groRe Probleme diese Stufe zu
uberwinden.

Das war die Ausgangssituation, die Anforderungen unterschiedlicher
Interessensgruppen und darauf haben wir uns (berlegt, welche Lésungen kdnnen
angestrebt werden.

Zum einen haben wir in drei Bereiche unterteilt. Man mdchte einen niveaugleichen
Einstieg erreichen, ich mochte also den Bahnsteig auf das gleiche Niveau bringen
wie den Fahrzeugboden, oder ein dhnliches Niveau. Das ist aus technischen Grinden
nicht machbar. Das hat mit Grinden der Abnutzung von Gleisen, Radreifen, aber
auch der Federtechnik der Fahrzeuge zu tun.

Die erste Mdglichkeit ist, den Bahnsteig durchgehend anzuheben, das zweite ist eine
partielle Erhdéhung des Bahnsteigs und das dritte ist den Bahnsteig dynamisch in
einem gewissen Bereich zu erhohen. Die vierte ist eine statische Gleisabsenkung,
wobei es da sehr aufwendig ist, 20 cm zu erreichen. Das gleiche kann weniger
aufwendig durch eine Bahnsteigerhthung erreicht werden.
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Das finfte ist eine Absenkung des Wagenbodens, es mussen neue Fahrzeuge mit
niedrigem Boden beschafft werden, dann missten aber alle Hochbahnsteige
abgebrochen werden, das ist eine Madglichkeit, aber sicher die mit dem hdchsten
Investitionsvolumen und der langsten Umsetzungszeit, weil die Fahrzeuge ET 423 neu
sind und eine Nutzungsdauer von 25- 30 Jahren haben.

Die zweite Mdglichkeit, den Héhenunterschied zu tberwinden, sind Hilfsmittel. Da
gibt es Hubplattformen am Bahnsteig, die unten sind und hochgefahren werden
konnen, es gibt fahrzeugseitige tragbare Uberfahrbriicken oder eine ausfahrbare
Rampe vom Fahrzeug aus. Alle diese Losungen, was den niveaugleichen Einstieg
betrifft, beheben zwar das Hohenproblem, aber nicht das Spaltproblem. Deshalb haben
wir noch symbolisch Losungen aufgezeigt, wie durch ausfahrbare Trittstufen der Spalt
verringert werden kann. Der Spalt kann nicht bahnsteigseitig verringert werden
aufgrund von Lichtraumprofilen und anderen Vorschriften der Eisenbahnbau- und
Betriebsordnung (EBO).Das hat also auch technische Hintergrinde.

Kurze Kommentare noch zu den angedachten Losungen. Die durchgehende
Bahnsteigerhohung hat den Vorteil, da jede Tur des S-Bahnzuges benutzt werden
kann. Das hat auch fir Nicht-Mobilitdtsbehinderte Vorteile. Ich bendtige keine
Informationen, wo ich einsteigen oder aussteigen kann. Im Gegenzug habe ich
Probleme an den Bahnsteigen mit Mischverkehr.

Eine durchgehende Bahnsteigerhdhung héatte allerdings immer noch einen
Hohenunterschied von drei bis funf Zentimeter zur Folge. Der ET 420 hat eine
Innenraumhdohe/ FuRbodenhdhe von 103 cm, der neue ET 423 von 99,5 cm. Hoher als
96 cm kann der Bahnsteig nicht erhéht werden.

Einen hoéheren Bahnsteig sieht die Eisenbahnbau- und Betriebsordnung (EBO) nicht
vor. Es gibt vier Bahnsteighthen, 38 cm, 55 cm, 76 cm und 96 cm. Die Hohe von 96
cm st auch nur vorgesehen fur S-Bahnstationen, an denen Uberwiegend
Schnellbahnverkehr stattfindet, genauer gesagt, wo Schnellbahnen halten. Das ist das
generelle Problem, daR es keine normierte Bahnsteigh6he in Deutschland gibt. Wenn
das Problem zentral angegangen werden soll mu man sagen, in Deutschland,
mdoglichst europaweit, weil der Fernverkehr auf andere Netze Ubergeht und auch da
AnschluBmaoglichkeiten bieten muf3. Ich mul3 die Bahnsteighthen normieren oder die
Fahrzeuge anpassen. In der EU gibt es Bestrebungen neben Strom und Gleis jetzt auch
Bahnsteighohen festzulegen.

Die zweite Variante war eine partielle Erhéhung des Bahnsteigs. Der Gedanke ist der,
dal ein gewisser Bereich auf einer Breite von ein bis zwei Tiren erhéht wird, um
einen weitgehend niveaufreien Einstieg zu ermdglichen bis auf die letzte Hohenstufe,
die einfach bleibt. Dies bietet auch fiir nicht-mobilitatsbehinderte Personen einen
niveaufreien Einstieg.

Problematisch an dieser Situation ist, der Bahnsteig muR so erhéht werden, da immer
die gleiche Tir an diesem Bereich zum halten kommt. Bei zwei Fahrzeugtypen und
drei Zugléngen ist das nicht so einfach. Hinzu kommt noch, da beim komplett
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erhohten Bahnsteig, z. B. im Tunnel, Informationen gegeben werden mdssen, bei
welcher Zugldnge welche Tir zu nutzen ist, dafl auch der sichere Ausstieg
gewahrleistet ist.

Beim vollstandig erhdhten Bahnsteig kommen sie immer rein, aber es ist nicht sicher,
ob sie auch wieder rauskommen, bei einer kompletten Erhéhung ist das egal.

Die  partielle  dynamische = Erhéhung  kommt in  Betracht,  wenn
Lademaluberschreitungen auf diesen Gleisen stattfinden missen und nicht erhoht
werden kann. Die Uberlegung ist die einen Hubtisch zu verwenden, der ber eine
Hubeinrichtung ausgefahren werden kann. Rampen sind durchaus auch auf beiden
Seiten der Plattform vorstellbar. Ich habe dann eine partielle Erhéhung mit allen Vor-
und Nachteilen. Der groRe Nachteil bei dieser Ldsung ist, sie muf} {ber den
Fahrdienstleiter bedient werden.

Damit er den Glterziigen mit Lademaluberschreitungen die Fahrt freigeben kann,
muB er sicherstellen kdnnen, einerseits dal} diese Plattform eingefahren, in Endlage ist,
und es mull diese Endlage uberwacht werden und in die FahrstraRen Steuerung
einbezogen werden. Das heillt, wenn die Plattform nicht ganz unten ist kann das
Signal nicht gegeben werden. Es ist auch ein Problem der Genehmigung, rein
prinzipiell ist es méglich, aber kenne noch kein Beispiel in der Anwendung.

Es ware auch denkbar, die Hubplattform bleibt immer in hochgestellter Position, oder
aber eine spezielle Fahrstrae fir Guterziige mit LademaRuberschreitungen, dal nur
dann die Plattform abgesenkt wird.

Dafiir gibt es Vorschriften in diesem Bereich, dal3 die Vorrichtung regelmaRig genutzt
werden muf, um die Funktionsfahigkeit zu tberpriifen. Diese Losung ist aber durch
die Einbindung in die Signalgebung sehr aufwendig. Da es erstmalig ware bedarf es
auch eines langeren Genehmigungsprozesses.

Der néachste Punkt sind die Hilfsmittel: bahnsteiggebundene, verstellbare
Hubplattform oder Lifte, die am Bahnsteig stehen. Damit kénnen Hohe und Spalt
uberwunden werden. Allerdings ist dafuir Bedienpersonal notwendig.

Das zweite Hilfsmittel ist ein fahrzeugseitiger Lift, dieser kann ebenfalls Héhe und
Spalt Gberwinden. Auch hier ist Bedienpersonal notwendig. Das dritte ist eine tragbare
Uberfahrbriicke, die am Bahnsteig oder im Fahrzeug untergebracht ist. Diese Losung
gibt es zur Zeit im ET 423. Sie wird im Moment tber den Lokfuhrer bedient, was
hohere Haltestellenaufenthaltszeiten zur Folge hat.

Das andere was ich schon angesprochen hatte ist eine ausfahrbare Rampe vom
Fahrzeug aus. Ich habe das hier skizziert. Hier kénnen Hohe und Spalt Gberwunden
werden, nur bei einer Langsneigung von 6% oder 8 % ergeben sich relativ lange
Rampen. Problematisch hierbei: oftmals sind die Bahnsteige nicht breit genug oder,
bei einem Mittelbahnsteig mit gleichzeitigem Halt kann es durch die Querbewegung
anderer Fahrgéste zu Behinderungen kommen. Kiirzere Rampen fiihren zu starkerer
Neigung.
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Zum SchluB mdochte ich noch zwei Beispiele vorstellen, wie der Spalt durch
Trittstufen (Oberwunden werden kann. Das linke Beispiel ist ein sogenannter
Zweisystemwagen der AVG im Bahnhof Bretten. Der Bahnhof Bretten hat
mittlerweile Bahnsteige mit einer Hohe von 55 cm mit einer FuRbodenhdhe von 55 an
einer Stufe. Das ist eine ausfahrbare Trittstufe, die am Wagenboden gelagert ist und
dann ausfahrt, um den Spalt zu Uberbriicken. Man hat es in Karlsruhe deshalb
montiert, weil die Fahrzeuge schmaler sind als normale Eisenbahnfahrzeuge. Es wiirde
sich sonst ein Spalt von 17 cm ergeben. Die Trittstufe ist auch einstellbar fir
niedrigere Bahnsteige, dann ergeben sich aber Stufen.

Das zweite Beispiel ist der NiederflurstraBenbahnwagen in Karlsruhe. Hier ist der
Bahnsteig 36 cm hoch, die Stufe fahrt aus, um den Spalt zu iberbriicken. Man hat hier
durch den Bahnsteig einen Spalt, weil am gleichen Bahnsteig auch Stadtbahnwagen
halten und die Trittstufe immer ausféhrt. Diese Stufen sind so konstruiert, dal sie
immer gleich weit ausfahren. Wenn sich nun eine Haltestelle in Kurvenlage befindet,
wo sich ein groRerer Spalt ergibt, verbleibt immer ein Restspalt, den auch diese
technische Losung nicht vollstandig schlielen kann. Diese Stufen Uberbriicken immer
nur die gleiche feste Mindestgrofie an Spalt, die auftritt, und kénnen nicht individuell
auf verschiedene Spaltmalle angepalit werden. Aber da gibt es auch noch andere
Losungen.

5.4 Diskussion (nach dem Beitrag von Herrn Himmelmann)

Frau Kramme:

Diese ganzen Modelle, die wir vorher gesehen haben, gelten nur fir den
Rollstuhlfahrer, es wére aber schon, wenn die Spannbreite grolRer ware. Wir haben
Gehbehinderte, altere Menschen, die auch unsicher sind, wenn sie da in einen Spalt
reingucken. Ich denke, wir sollten die L6sung maoglichst so entwickeln, daR eine grolie
Gruppe von Fahrgéasten den gleichen Nutzen hat. Da sehe ich gerade bei den letzten
Losungen (Erganzung der Redaktion: ausfahrbare Trittstufen) die besten Chancen.

Herr Himmelmann:
Ich mochte noch dazu bemerken, diese letzten beiden Losungen dienen nur der
Spaltiberbrickung. Sie machen nur Sinn, wenn gleichzeitig der Bahnsteig zumindest
teilweise erhoht wird.

Herr Bitz:

Ich wollte einfach einen kleinen Schritt noch weiter gehen mit dem was Herr
Himmelmann vorgestellt hat und das was Herr Dr. Weber schon angedeutet hat. Das
ganze muf} dann auch irgendwann in die Bewertung eingehen bezuglich der Kosten
und da missen dann sicher nochmals Abwégungen getroffen werden. Deshalb sind
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diese unterschiedlichen Ausprégungen ,,volle Bahnsteigserhéhung® oder ,partielle
Bahnsteigserhohung®. Ich darf das quantifizieren: In der Vergangenheit haben wir mit
der Bahn zum Teil schon Diskussionen gefiuihrt, auch der Art, da dann pauschal die
Aussage kommt, eine volle Bahnsteigserhhung kostet bis zu zwei Millionen DM. Das
ist fir mich eine Verhinderungsargumentation. Wenn es aber Beispiele gibt, wo in
Deutschland durch eine Teil-Bahnsteigserhéhung fur DM 70.000 eine L&sung
geschaffen wird, dann zeigt es auch die Alternativen auf, wenn man differenziert
diskutiert und nicht nur die groRe Lésung sieht. Deshalb ist es auch sehr zu begriiRen,
dal3 eine tiefer gehende Untersuchung bezogen auf die Situation in der Region
gemacht wird. Die Diskussion, die vorhin angeklungen ist, was 1ait die EBO zu, was
lasst Europa zu, die ist sicher auch notwendig und zu begleiten, weil es da mit
Sicherheit noch eine Menge Probleme gibt. Aber ich glaube, wir missen froh und
dankbar sein, daB der Verband Region Stuttgart in seiner Verantwortung gesagt hat,
wir wollen die Stuttgarter Probleme im hiesigen Verbund voran bringen und nicht
warten bis in Berlin oder Brissel oder sonst wo moglicherweise Entscheidungen
gefallen sind, bis es vielleicht einmal eine européische Bahnsteigvorschrift gibt. Da
sind wir alle wahrscheinlich schon nicht mehr in der Lage den offentlichen
Nahverkehr zu nutzen. Ich bin auch dankbar, dal} wir jetzt an diesem Problempunkt,
fiir Bahnsteigsdifferenzen zeitnah Losungen zu finden, angelangt sind. Sicherlich nicht
an allen Stationen im Verbundbereich auf einmal und in den n&chsten zwei drei
Jahren, aber doch erkennbar mit dem Willen, jetzt was zu tun und auch
Stufenlésungen anzubieten, dall man sagt es gibt auch die Absicht, dieses Problem in
einer gewissen Reihenfolge anzugehen.

Frau Engelhorn:

Ich komme von der DRK-Rollstuhlinitiative Leonberg. Ich habe gerade vor ein paar
Wochen sehr gute Erfahrungen mit dieser Klapprampe in Berlin gemacht. Und zwar
hat die U-Bahn etwa den gleichen Spalt und die gleiche H6he wie unsere S-Bahn und
da ging man einfach vor zum Schaffner, hat signalisiert, da} man mitfahren wollte, der
ist ausgestiegen hat diese angekettete Rampe herausgeholt und angelegt, hat gleich
weiter gemeldet, wo man hinfahren mdchte. Dort stand die Rampe schon bereit. Das
hat auch eine Minute oder langer gedauert und die U-Bahn-Dichte ist ja etwa 5
Minuten. Es hat sich kein Mensch aufgeregt, es hat sehr gut geklappt. Ich denke das
waére auch eine kostengunstige Losung.

Herr Weber:

Darf ich fragen, wen sie mit Schaffner meinen? Ich war letzte Woche auch in Berlin
und war von der Qualitat des Nahverkehrs iberzeugter als vor zuvor. Die haben dort
Personal auf dem Bahnsteig.
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Frau Engelhorn:
Da ist der Zugfuhrer ausgestiegen, hat seinen Schliissel abgezogen, der ist raus.

Herr Weber:

Dann ist das ein sehr wichtiger Hinweis, den ich selbst noch nicht beobachten konnte.
Mir schwebt eigentlich diese Losung vor. Alles was der Herr Himmelmann geschildert
hat ist eigentlich suboptimal. Hier geht es nur um Anndherungen an die beste Losung.
Wir versuchen hier einen guten Kompromif3 hinzubringen. Mir schwebt immer schon
die Rampenldsung mit Bedienung durch Menschen vor. Wir konnten uns aber mit
diesem Gedanken im Stuttgarter Verbund nicht durchsetzen. Der Verbund und die
Bahn weigern sich diesen Gedanken weiter zu verfolgen und die haben dann auch
Zeitstudien gemacht. Die erste Aussage war: ,Es ist vollig unmoglich, daR der
Zugflhrer seinen Platz verlalt.“ Bis ich das dann mal gesehen habe als sich eine Tur
nicht geschlossen hat. Da ist der Zugfihrer aber trotzdem ausgestiegen und hat die Tur
geschlossen. Mit dieser Information bin ich auf den Verbund zu und bekam als
Antwort: In Ausnahmefallen darf der Zugfthrer schon aussteigen. Aber in dem Fall,
den Frau Engelhorn skizziert, ist zumindest nach der herkdmmlichen Denkweise nicht
mdoglich. Auch wegen der zeitlichen Konsequenzen.

Dann wurden REFA-maRige Untersuchungen durchgefiihrt, wie lange es dauert eine
Rampe hinzulegen und wieder wegzurdumen und man kam zu niederschmetternden
Ergebnissen. Ein solcher VVorgang dauert zwischen zwei und vier Minuten.

Herr Kuhnert:

Es ist auch ein Trugschluss bei einem Bahnsteig mit Gber 20 cm Héhenunterschied.
Wo sich der Zugfihrer doch mit drei anderen bereit erklart mich hochzuheben - das
dauert ja auch.

Man kann nicht sagen man spart, weil man mich nicht mitfahren lasst. Wir haben dann
das Problem mit der Beforderungspflicht.

Herr Schade:

Diese Losung mit der festen teilweisen Erhéhung ist problematisch. Sie missen ein
Geldander anbringen und den Bereich absichern, aber sie koénnen es raumlich
eingrenzen. Ein Argument dagegen war, daB die Zuge unterschiedlich lang sind. Ist
das nicht ein Scheinargument? Man kdnnte sich doch darauf einigen, da die Zlige mit
der Spitze immer an der selben Stelle halten — auch Kurzziige und Langziige. Und
immer bei der ersten oder zweiten Tir befindet sich eine Rampe. Warum geht das
nicht in dieser fur mich so einfachen Form?

Herr Himmelmann:
Ich habe nicht gesagt, daRR das nicht geht. Aber ich erldutere kurz die Problematik: Sie
legen den Bahnsteigbereich fest, den sie erhéhen, so dal? bei Kurz-, Voll- und Langzug
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immer die gleichen Tiren im gleichen Bereich zu stehen kommen. Wenn sie diese
Situation einmal festgelegt haben mussen sie das auf jede Haltestelle (ibertragen. Die
gleichen Haltepositionen missen sie auf jede Station tibertragen. Dann ergeben sich in
einigen Stationen mit Sicherheit Verlangerungen der FuBwege zum Ausgangsbereich.
Ich habe nicht gesagt, dall es gar nicht geht, aber die Verlangerung der Zu- und
Abgangswege gilt es zu bedenken.

Wenn nun alle Zige mit der Spitze an der gleichen Stelle halten. Dann kann das nur
am Bahnsteigende — vom Langzug aus gesehen - sein. Auch der Kurzzug hélt ganz
vorne und man hat eventuell, wenn man ganz zurtick muf3 einen langeren FuBweg, als
wenn der Zug zentriert halt.

Bei einem Mittelbahnsteig ist dann die Zugspitze des anderen Zuges auf der anderen
Seite. Dann missen zwei Bereiche erhdht werden. Das ist auch machbar, aber ich
veréndere dadurch einfach Abgangswege, die eventuell kritisch werden kénnten, wenn
ich kurze Umsteigezeiten zum Bus habe o. &.. Ich sage nicht, dal’ es nicht méglich ist,
aber man mufR auch an diese Konsequenzen denken. Aber das ist auch mit drei
Zuglangen machbar, einen solchen Bereich zu finden.

Herr Schade:
Sie brauchen auch nicht alle Bahnsteige erhéhen, also es kdnnte sich relativieren...

Herr Himmelmann:
Es ist nur, wenn ich einmal festgelegt habe, wie es gehalten wird, dann gilt das fir das
gesamte Netz.

Frau Herrmann:

Wir gehen nun in der Diskussion bereits sehr stark ins Detail. Viele dieser Fragen sind
Thema nach der Pause. Ich wiirde deshalb vorschlagen deshalb hier eine Pause von 15
Minuten einzulegen.

Zwischenruf Herr Kramme:

Eine ganz kurze Anmerkung. Wir haben heute auch erlebt, daR3 der Zugfihrer bei den
neueren Wagen seinen Platz verlassen hat, uns die Tlr langer aufgehalten und uns
geholfen hat. Er kam sofort, unaufgefordert.

Herr Weber:
Der darf das eigentlich gar nicht.

Herr Karst:
Ich mdchte nur kurz zu dem Vorschlag von Herrn Schade sagen. Das wirde eben
heilRen, dal sich die vorhandene Situation verandern wirde, denn die Ziige halten eben
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nicht mit der Spitze an der gleichen Stelle. Da gibt es Markierungen. Der l&ngere Weg
kann eigentlich auch kein durchschlagendes Argument sein: Wenn jemand in der
Hauptverkehrszeit hinten einsteigen muf hat er auch den Weg.

Herr Seiferheld: Sie haben ja immer noch ein Problem, daR viele UbermaRe schon
gleich vom LKW kommen, also wenn ich dann mit der Bahn nur eine relativ kurze
Strecke fahren kdnnen und dann muR} es wieder auf den LKW umgeladen werden, es
sei denn, Sie machen einen Sondertransport.

Aber meine Wortmeldung war in erster Linie ein Widerspruch gegen den Wunsch
einen bestimmten Wagen im Zug generell als Behindertenfahrzeug darzustellen. Ich
sehe schon vor meinem geistigen Auge, dal} das dann der ,,Kriippelwagen* wird und
damit haben wir dann wieder die Ghettobildung, das hat keinen Wert. Jetzt stellen Sie
sich mal vor, drei Rollstuhlfahrer machen einen Ausflug mit der S-Bahn. Dann ist der
eine Wagen aber total blockiert, weil die ja nur in dem Zwischenbereich stehen
bleiben kdnnen. Die blockieren den ganzen Eingang. Man muR sie schon verteilen
konnen auf die Zugénge.

Herr Bitz: Nein, Herr Seiferheld, man muf ja gucken, insbesondere der ET 423, also
in der neuen Generation auf der S1, da ist das Kombiabteil, wo eben auch die
Madblierung nicht die Reihensitze hat, sondern die L&ngsreihen mit den Klappsitzen,
immer vorne. Und demzufolge ist es sogar schon so und ich denke, es sind dann ja
noch ein paar andere, normale Fahrgaste auch noch im Waggon. Also so schlimm wird
es dann auch nicht.
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_6|__ Err]arbeitung eines Anforderungsprofils am Runden
ISC

Die Teilnehmer am Runden Tisch “Kundenfreundlicherer Nahverkehr durch
barrierefreie Mobilitat” sollten ihre Erfahrungen mit dem OPNV allgemein und der S-
Bahn in der Region Stuttgart im besonderen in die Diskussion einflieBen lassen und
gemeinsam einen Anforderungskatalog erstellen. Dabei wurden folgenden Fragen
besondere Beachtung geschenkt:

» Welche Anforderungen stellen Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind
an einen optimalen Zugang zum OPNV-(Fahrzeug)?

» Welche MaRnahmen kommen dafiir in Frage?

» Welchen Beitrag kénnen die ortlichen Erfahrungen Betroffener zur Problemlésung
leisten?

» Welche Umsetzungshindernisse bestehen?

6.1 Uberarbeiteter Diskussionsmitschnitt

(Moderation: Dr. Elmar Wienhofer, Akademie fur Technikfolgenabschatzung,
Stuttgart)

Frau Herrmann:
Ich darf nun das Wort an Herrn Dr. Wienhofer Ubergeben. Dieser tbernimmt heute
Abend die Moderation.

Herr Wienhofer:

Meine sehr verehrten Damen und Herren. Meine Aufgabe ist es, in der verbleibenden
Zeit das Gesprach, das unter ihnen stattfindet, zu leiten. Von uns allen zusammen wird
erwartet, dal wir insbesondere im Blick auf die Bemihungen des Verbands Region
Stuttgart einige Antworten auf einige Fragen finden, die hier im Programm auch
aufgefiihrt sind.

Zunéchst einmal sind wir gefragt, welche Anforderungen mobilitétseingeschrénkte
und vergleichbare Gruppen an einen optimalen Zugang zum OPNV, zu OPNV-
Fahrzeugen stellen.
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Die zweite Frage ist, welche MaBnahmen dafur in Frage kommen. Ich bitte sie, sich
insbesondere auf das hier Vorgetragene zu beziehen.

Die dritte Frage ist, welche Erfahrungen kénnen sie aus ihrer eigenen personlichen
Erfahrung zur Losung dieser Problematik beisteuern und letztlich, wo sehen sie
welche Umsetzungshindernisse? Das sind die vier Kernfragen, die zu behandeln sind.
Ich schlage vor — auch in Hinblick auf die fortgeschrittene Zeit — fur jeden dieser
Fragenkomplexe etwa 15-20 Minuten zu verwenden. Ich werde ihre Gespréchsbeitréage
stichwortartig an Wandzeitungen protokollieren. Wir sollten am Ende der
Veranstaltung noch etwa zehn Minuten darauf verwenden, aus dem hier als Ergebnis
Zusammengetragenen eine Art Empfehlungskatalog zu erarbeiten, den konnen sie
dann Herrn Dr. Weber an die Hand geben, damit er auch feedback flr seine weiteren
Bemdihungen hat. Das ist das Verfahren und ich bitte sie, sich damit einverstanden zu
erklaren.

Ich darf das Gesprach zur ersten Frage er6ffnen: Welche Anforderungen stellen sie
personlich und als Vertreter ihrer Verbande an einen optimalen Zugang zu OPNV-
Fahrzeugen? In diesem Falle beschrénkt auf die S-Bahnen in der Region Stuttgart. Das
ist unser Thema.

Frau Fahrbach:

Der Sozialverband VDK fordert auf jeden Fall einen barrierefreien Eingang zu den S-
Bahnen. Keine Hilfsmittel wie Hublift oder &hnliches, sondern eine Erhdhung
beispielsweise, wo der Behinderte ohne Hilfe in die S-Bahn einfahren kann.

Herr Bitz:

Ich versuche einfach einmal ein abstraktes Kriterium dahingehend zu formulieren, daf3
ich sage: Es mul3 Losungen geben, die fur das gesamte Netz, fur das System greifen
und dann auch standig ohne fremde Hilfe — im Zweifelsfall- nutz- und bedienbar sind.
Ich darf es konkretisieren: wir haben jetzt im Netz teilweise Aufziige, die von ihren
Betriebszeiten nicht die Betriebszeiten des S-Bahnsystems abdecken. Immer dort, wo
auch der Faktor Mensch hereinkommt, dort, wo die Inbetriebnahme und das
AuRerbetriebsetzen noch von Menschen erledigt werden muB, dort sind wir auch von
Menschen und Personalkosten abhéngig. Das ist ein Faktor, der im OPNV in Zukunft
immer  groRere  Bedeutung  haben  wird:  Personalkosten.  Stichwort:
Konkurrenzsituation. Das mussen wir auch als ein starkes Kriterium sehen, daf3
Losungen nicht vom Personaleinsatz abhéngen dirfen, sondern es missen selbsténdig
bedienbare LoOsungen sein. Das ist Ubrigens auch eine Formulierung in der
Landesbauordnung von Baden-Wirttemberg. Barrierefrei heif3t, daB ich Einrichtungen
»selbstandig ohne fremde Hilfe nutzen® kann.
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Frau Engelhorn:

Wir als Rollstuhlinitiative Leonberg fordern, dafl der Bahnhof Leonberg in die
Prioritatsstufe eins aufgenommen wird. Das soll ich im Auftrag unserer Stadt sagen.
Diese hat sich auch schon an den VVS gewandt. Wir haben einen Aufzug, nur diese
Schrage fehit.

Herr Weber:

Wer soll dann zurlickstecken? Da miuissen sie sich an ihren Landrat wenden, der diese
Prioritaten aufgestellt hat.

Herr Wienhofer:

Das konnen wir vielleicht als Dekret verstehen. Vielleicht kdnnen Sie diese Forderung
einfach aufnehmen und weitertragen.

Frau Broermann:

Ich bin vom Dachverband integratives Planen und Bauen, Stuttgart. Den optimalen
Zugang zum Fahrzeug kann man auf zwei Punkte bringen ,niveaugleich und
spaltfrei*.

Herr Specht:

Mein Name ist Specht vom Blinden- und Sehbehindertenverband. Die Anliegen
Blinder und hochgradig sehbehinderter Menschen sind die sich sicher auf dem
Bahnsteig bewegen zu koénnen. Das heildt, dalR die vielerorts bereits vorhandenen
Leitlinien flachendeckend kommen und eingebaut werden. Das Problem das wir dabei
immer haben ist, dal bei der Einrichtung der Leitlinien die ertastbare Qualitat
gewahrleistet wird und nicht nach ,,Schema F“ eine Leitlinie eingebaut wird. Das
Problem ist immer, dal begleitendes Belagsmaterial sich stark auf die Ertastbarkeit
dieser Rillen auswirken kann. Wenn dieses rauer ist, wird es schwieriger — das ist
genauso mit dem optischen Kontrast, je dunkler es im Vordergrund ist, desto
schlechter ist die Leitlinie zu erkennen — genauso ist es beim Tasten, wenn ein rauer
begleitender Belag vorhanden ist splren sie diese Rillen schlechter, als wenn der
Boden glatt ist. Wichtig ist auch eine kontrastreiche farbliche Gestaltung, insbesondere
der Treppenzugange. Am liebsten ware uns, wenn jede Stufe markiert ware, damit klar
erkennbar ist, was Stufen sind. Das gleiche gilt natlrlich fur die Abgrenzung zum
Bahnsteigkante, das ist auch schon mit dem Citystreifen teilweise schon da. Also eine
kontrastreiche Abgrenzung von der Bewegungszone zur Gefahrenzone hin.

Frau Kramme:

Ich bin von der Rollstuhlinitiative Boblingen. Ich wirde mich sehr freuen, wenn wir
auf dem Bahnsteig an den Fahrkartenautomaten besser herankommen wirden und ihn
auch besser ablesen kdnnte. Wenn ich auch mit einer Karte zahlen kann, kann ich das
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Display oben nicht ablesen. Ich kann die Zeiten, wann die Zige, fahren vom Rollstuhl
aus nicht ablesen. Das zweite ist, wenn wir einmal soweit sind, dafll wir
Hohenunterschiede bewaltigt haben und auch den Spaltunterschied, dal wir genau
wissen, wo wir zu stehen haben. Dall man das auf dem Bahnsteig markieren kann,
meinetwegen mit unserem Rollstuhlemblem drauf. Damit wir genau wissen, da halt
unser Zug und da ist unser Abteil, wo wir hinein kénnen. So sind wir immer am
laufen, wenn unser Zug kommt stehen wir meistens verkehrt.

Frau Broermann:

Vielleicht kann man das fir alle Behinderten auf einen Nenner bringen:
Kennzeichnung oder Mdglichkeit, den Einstieg gut zu finden. Das gilt genauso fir die
Blinden oder sehbehinderten Menschen, die hinfinden mussen, die Ttre 6ffnen kénnen
miussen und die Mechanismen bedienen kdnnen missen. Der Blinde muR es finden
kdnnen, der Rollstuhlfahrer mul} es betatigen konnen. Wenn sie selbst einmal erleben
wollen, wie das ist, kénnen Sie sicherlich von Blinden und Sehbehinderten Brillen
bekommen, als auch von uns Rollstiihle, und dann versuchen sie mal vom Bahnsteig
aus einen solchen Knopf zu bedienen, um die Tlre zu 6ffnen. Das gehdrt noch mit
zum optimalen Zugang zum Fahrzeug.

Herr Seiferheld:

Ich mochte dafur pladieren, daR auf die Tirgriffe besonderes Augenmerk gelegt wird.
In der ersten Generation der Zige ET 420 ist die Tur praktisch von einem
handbehinderten nicht zu 6ffnen. Bei der zweiten Generation mit den neueren Tdren,
die Uber einen leichten Schalter zu betétigen sind ist die Situation besser, aber die
Griffe sind relativ hoch angebracht, man mufR mit dem Rollstuhl sehr nah heranfahren
und lauft Gefahr, in den Spalt zu stirzen.

Herr Weber: Was meinen sie mit zweiter Generation?

Herr Seiferheld: Das sind die, die dieses kleine Hebelchen haben, das sie nur mit dem
Finger noch seitwarts bewegen mussen. Wenn sie mit dem Finger hinkommen, das ist
fir den stehenden Erwachsenen gut zu erreichen, aber fir Kinder zum Beispiel, die
mdchte man ja gezielt ausschliel3en, dal3 sie da hin kdnnen, aber Behinderte, die ihren
Aktionsbereich relativ weit unten haben sind da zusatzlich behindert....

Herr Schade: Warum 0ffnet man nicht an einer Stelle immer automatisch die Tur?
Genauso wie beim Fahrstuhl, man braucht dort auch nicht auf einen Knopf zu
driicken, der Fahrstuhl geht einfach auf, wenn er da ist. Warum geht die Tir bei einem
Behinderteneinstieg nicht einfach auf?

Frau Fahrbach: Ich hétte noch einen Vorschlag zu machen. Und zwar: warum kann
man den Schwerbehinderten, also den Rollstuhlfahrern oder Blinden nicht eine Art
Turoffner geben, so wie ein Garagentor-Offner oder so oder wie beim Auto, also daR
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er es beantragen kann bei lhnen, und wenn er das vorlegen kann, dal3 er praktisch
auflerdem gehbehindert ist oder blind, dall er so einen Sender bekommt und daR er
dann dadurch diese Tur 6ffnen kann.

Herr Weber: Ich habe das schon verstanden und es ist auch sinnvoll.

Sie haben das véllig klar gesagt, das soll also barrierefrei sein. Ich soll das mit meinen
eigenen Mdoglichkeiten erreichen kdnnen. Ware fur Sie eine teilweise Anhebung dieser
Bahnsteige noch barrierefrei?

Frau Broermann: Also so eine teilweise Erhdhung kann man ja auch so gestalten,
dal3 es leicht anlduft und dann diese Hohe erreicht. Ich sage ja nur Beispiele, man kann
mal nach StraBburg fahren und da sind auch so teilweise Anhebungen oder da man
sich das mal anschaut, da ist es ndmlich so, daB habe ich namlich selbst miterlebt,
diese Stralenbahn, die hélt genau da, also der Wagen, der hat also extra auch ein
Symbol fir die schwerbehinderten Rollifahrer und der hélt genau da, wo die Erhebung
ist. So soll es ja auch sein. Und das fangt nicht so abrupt an, sondern das ist so leicht
steigend und so kann da auch keiner stolpern und nichts.

Herr Weber: Ich stelle mir auch keine Gitterldsung oder Abschrankung vor.

Herr Seiferheld: Noch direkt die Frage dazu, wenn wir einen Mischverkehr
berucksichtigen missen, kénnen wir dann tberhaupt eine partielle Bahnsteigerhéhung
machen? Wenn, dann kénnen wir gleich alles erhéhen, dann haben wir durchweg
96cm.

Herr Weber: Unter den Gesichtspunkten finanzielle Moglichkeiten und das was die
Bahn veranschlagt, scheidet das von vornherein aus.

Herr Bitz: Ich wollte noch zwei Anmerkungen loswerden, die glaube ich nicht
unwichtig sind. Also diese Teilbahnsteigerhéhung, das ist jetzt ja nicht eine abstrakte
Losung, sondern es gibt schon bewdahrte Beispiele im System, also StraBburg kenne
ich nicht, Freiburg hat im StraRenbahnverkehr, aber insbesondere Hamburg hat es seit
langeren Jahren durchgespielt und da hore ich sowohl von den Verkehrsunternehmen
als auch von den Betroffenen, dal’ es in Hamburg funktioniert; von daher ist es nichts
Abwegiges, es gibt auch damit eben technische Losungen, ob die auf Stuttgart
Ubertragbar sind, das genau ist ja im Grunde ein Stick weit ein
Verhandlungsgegenstand. Und ich wirde auch sagen, wir sind ja eigentlich alle
gemeinsam in Projekten und gerade auch in der Projektbegleitgruppe, dal wir im
Moment noch nicht in dem Verfahrensstand Alternativen ausschliefen, sondern
zundchst mal wirklich versuchen, moglichst viele Alternativen zu entwickeln und dann
in einem weiteren Durchgang zu bewerten, gewichten; natrlich mit der Zielsetzung,
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machbare Vorschldge zu bekommen und nicht schone Ideallésungen, da sind wir uns
einig. Und in dem Stand der Diskussion sowohl hier heute als auch in zukinftigen
Projekten waére ich sehr stark dafiir, daB man wirklich noch mal versucht, eher noch
mal zu gucken: kennt man denn wirklich alle Kriterien im Sinne von technisch oder
auch abstrakt denkbaren Ldsungsbeitragen; haben wir denn die erfa3t. Mir féallt zwar
im Moment auch nichts mehr ein. Da haben wir in anderer Zusammensetzung auch
driber diskutiert. Aber wie gesagt, ich glaube wir sind jetzt viel zu frih, um jetzt
schon einen Ausschluf? zu machen, um wirklich nichts auszuschliel3en.

Herr Himmelmann: Ich mdchte anschlielend gleich noch sagen, diese partielle
Erhoéhung, die Hamburger Hochbahn macht es schon seit langerer Zeit. Ich war auch
Ende Juni in Hamburg, um mir das anzuschauen, und die haben auch etwa 20 cm
erhéht mit einer Rampenneigung zwischen finf und sechs Prozent und wenn Sie nicht
speziell drauf achten, merken Sie es fast nicht, wenn Sie da laufen. Also es ist eine
Losung, die in  Hamburg funktioniert, wobei, das sind auch andere
Rahmenbedingungen, muf3 ich dazu sagen, vom System her, aber ich halte es nicht fur
ausgeschlossen, daf? es hier auch funktioniert.

Herr Wienhofer: Wir hatten also gesammelt, dafl3 ein moglichst barrierefreier Zugang
geschaffen werden sollte, dal} bereitgestellte Hilfsmittel ohne fremde Hilfe genutzt
werden kénnen/sollten (Vermeidung von zusatzlichem Personal), dal3 barrierefrei auch
niveaugleich und spaltfrei bedeutet, dal insbesondere im Hinblick auf Blinde und
Sehbehinderte eine ertastbare Qualitat des Zugangs gewadbhrleistet sein sollte.

Dann waren da noch die Punkte der Bedienbarkeit, Erreichbarkeit, Sichthohe von
Fahrscheinautomaten, dazu auch die Lesbarkeit von Fahrpldnen. Dann hat man das
Problem der Erreichbarkeit der Tiroffner und der leichten Mdglichkeit, Tlren zu
offnen. Und dann hatten wir, das will ich dann der Systematik wegen an den Schluf}
stellen, den Wunsch aus Leonberg, dal? der Bahnhof Leonberg mit Prioritatenstufe 1
aufgenommen wird und schlieBlich, alles umfassend, hatten Sie gesagt, daR dieser
MaRnahmenkatalog maoglichst fir das gesamte System greifend sein sollte. Darf ich
mal eben fragen, ob ich bisher alles richtig verstanden und wiedergegeben habe?
Wenn nicht, Zusétze, bitte schon.

Herr Specht: Vielleicht noch eine Erganzung zu den Turéffnungseinrichtungen, wir
hatten letzthin bei der SSB eine Besichtigung von den neuen Stadtbahnwagen und, ich
meine, es ist klar, dal} Tur6ffnungen leicht bedienbar sein sollten, blo3 hat man dort in
den neuen Wagen um die Ture von innen zu 6ffnen einen Sensor eingebaut, der also
von Blinden schwer zu finden ist, eigentlich gar nicht zu finden ist und flr unseren
Personenkreis ist es natirlich wichtig eine Riickmeldung zu haben, dalR ich den Knopf
gedriickt habe. Gleiches gilt naturlich auch fir die Knopfe auRen, sie mussen gut und
schnell aufzufinden sein, nicht dal’ es so ist, wie bei den neuen S-Bahnwagen der S1,
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was ich als Rickmeldung habe von einem Mitglied, und zwar ist es bei den neuen S-
Bahnwagen, zumindest zu dem Zeitpunkt, wo ich die Meldung hatte halt so, die
technische Situation die, daR die Turen freigegeben werden zum Offnen, dann werden
sie wieder zentral verriegelt und wenn sie in der Zeit nicht an der
Turoffnungseinrichtung waren und draufgedriickt haben, kriegen Sie die Tur nicht
mehr auf. Ich meine, das ist irgendwie auch eine Situation, die auch zu
berucksichtigen ist.

Herr Wienhofer: Kénnen Sie mir dazu mal ein plastisches Stichwort geben?
Frau Broermann: Akustisches Signal.
Herr Wienhdofer: Wir sind im Grunde genommen jetzt schon bei der zweiten Frage.

Frau Herrmann: Darf ich noch kurz was sagen? Ich mochte eigentlich noch mal auf
unser Detailproblem heute kommen. Sie haben die Folien von Herrn Muhlmann
gesehen, es geht wirklich ganz gezielt um diesen Héhenunterschied bei der S-Bahn
und den horizontalen Unterschied. Das ist flr uns ein ganz wichtiges Thema. Und
wenn wir jetzt zur der zweiten Frage kommen, dann mdchten wir vor allen Dingen fir
diese Probleme MalRnahmen besprechen. Das was Sie gesagt haben, das mit den
Tirgriffen, das ist alles auch sehr wichtig, aber fir unser Problem, das wir heute
diskutieren wollen, ist das nicht ganz zielfiihrend.

Herr Wienhofer: Das ist sicherlich richtig, was die Kollegin Herrmann sagt, das
kénnen wir ja hinterher im Protokoll mal genauer aussortieren, ich denke schon, daf3
hier jeder das vertreten sollte, was er vertreten mochte, allerdings im engeren Kontext
nur S-Bahn.

Frau Fahrbach: Ich wollte halt nur, dal Sie hier erganzen, dal} ertastbare sowie auch
akustische Qualitat eine Rolle spielt. Die Blinden missen ja auch wissen, wo der Zug
gehalten hat und das kénnen sie nicht immer ertasten, je nach dem, wie die Lésung
aussieht, deshalb brauchen die irgendwie ein akustisches Signal ,,da ist die Ture* und
deshalb ist das eben auch zusammenhéngend.

Frau Kramme: Ich hatte nur gesagt, dal? es fir Rollstuhlfahrer und alle die, die in den
Wagen rein missen und wenig Platz haben, dafl das auch beim Einstieg auf dem
Boden durch unser Symbol gekennzeichnet ist, wir wissen ja nicht, wo wir stehen, wir
stehen meistens immer verkehrt. Und das ist, denke ich, ein ganz wichtiger Punkt.

Frau Engelhorn: Ich wollte da eigentlich zusétzlich zu den akustischen Signalen
noch was sagen, ich habe das in Berlin als sehr schon empfunden, dal3 dort
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durchgesagt wurde: ,, Tlr geht auf — Tur schlief3t“, ich meine gut, da ging es nattrlich
automatisch auf aber mich hat das irgendwie fasziniert, weil ich denke, das kann man
dann nicht Gberhéren. Das wurde vom Schaffner her durchgesagt. Die Station und
dann ,, Tir geht auf - Tlr geht zu®. In der U-Bahn, S-Bahn bin ich nicht gefahren.

Herr Gschwind: Ware es nicht Uberhaupt sinnvoll, da man auch in der S-Bahn einen
Wagen favorisiert, meinetwegen den ersten Waggon oder den zweiten und dort
entsprechend den Bahnsteig mit Rollstuhl-Symbolen oder Blinden-Kennzeichnungen
versieht und dann den Wagen dann eben entsprechend umristet, dal3 er vom Einsieg
her, dal er, breit genug ist er ja auf jeden Fall, die Haltegriffe an der richtigen Position
hat, dal3 er die akustischen Signale hat, da man einfach einen Wagen favorisiert, daf3
man eben nicht sagt: komplett alle S-Bahnwagen werden barrierefrei gebaut, sondern
dal’ man eben sagt, ein einziger Wagen der erste oder der zweite, je nach dem welcher
das ist. Da ist dann eben auch wichtig, was der Herr Schade gesagt hat, daR die eben
immer am selben Punkt halten aber wenn man es mal beobachtet, sie halten immer fast
am selben Punkt. Das ist was ich bisher gesehen habe, die fahren ja so genau, ich will
nicht sagen auf 10 cm aber auf 30 cm fahren die ja immerhin. Also das ist so ein
Rhythmus, der sich da eingespielt hat. Und da konnte man ja diesen Teil des
Bahnsteigs mit dem Rollstuhlsymbol versehen und ob er dann 15 cm mehr weiter
rechts oder links macht, das ware dann ja nicht das Problem.

Herr Bitz: Ich mochte einen weiteren Gedanken, der mit technischen Dingen oder
Personal zu tun hat, doch mit zumindest aufzunehmen, ndmlich das, daf? man eben
auch noch mal die formellen Rahmenbedingungen priift. Wir haben das ja schon mal
irgendwo thematisiert. Bahnsteigerh6hung wird ja oftmals auch in Frage gestellt durch
dieses leidliche Thema ,,LadelibermaB“. Nach meinem Kenntnisstand hat die Bahn
keinen Kontrahierungszwang mehr. Also ist es eine unternehmenspolitische
Entscheidung: Mdochte man fiir den seltenen Fall, dal3 irgendwelche sperrigen Giiter
uber die Cargo transportiert werden, diese auf Zeit und Ewigkeit erhalten wissen, oder
kann ich eben nicht das, was im Alltag standig der Fall ist, ndmlich die S-Bahn-
Nutzung, die, wenn sie eben 96 cm statt 76 cm Bahnsteighdhe hat, allen Fahrgésten
nltzt, vorziehen. Kann ich da nicht auch eine gute Abwégung treffen? Und muf3 ich da
die Entscheidungstrager, die flr diese Fragen zustandig sind, etwas dazu zwingen, eine
Klarung herbeizufiihren. Also ganz konkret gesagt: bei den Bahnsteigen in
Zuffenhausen und Feuerbach ist es eigentlich, nachdem der Giterbahnhof Stuttgart
nicht mehr ist, gar nicht mehr vorstellbar, wieso da noch ein Gilterzug mit
LadeubermaR auf diesem Teilstlick fahren soll. Warum kann da die Bahn AG auch nur
auf ein formales Recht oder eine formale Mdglichkeit bestehen? Warum ist es da nicht
mdglich, auch in Verhandlungen einzutreten oder zu sagen ,,Jungs, euch mifte doch
der Nahverkehr viel wichtiger sein, wie das, daR da vielleicht potentiell etwas kommen
konnte“?. Ich sage es jetzt mal noch etwas Uberspitzter: das Ladelibermald ist ja



Erarbeitung eines Anforderungsprofils am Runden Tisch 53

insbesondere ein militarpolitisches Argument, weil man weil}, wenn Panzer zu
transportieren sind, daR es dann nicht reicht. Und ich habe mal mit Staunen erfahren,
dal3 dies bei der Autobahnplanung in der Vergangenheit ein grolRes Kriterium war;
wahrscheinlich bei der Bahn auch, aber das wird dann ja so ¢ffentlich natdrlich nicht
diskutiert. Ich habe es jetzt deshalb so zugespitzt, weil ich denke, zumindest mal an
den von mir genannten Haltepunkten, kann man es sich Uberhaupt nicht mehr
vorstellen, dal? dieses Kriterium relevant ist. Dann muf3 ich mich wirklich fragen, was
ist denn da unternehmenspolitisch auch fur die Bahn AG angesagt? Das einfach auch
noch mal als Merkposten, Herr Himmelmann und Herr Dr. Weber. Das ware dann
zweifelsfrei die billigste Losung, den Beschlull herbeizufiihren, da so eine
»2Umwidmung* dann mdglich wird.

Herr Wienhofer: Vielleicht noch mal Ihr Stichwort dazu.

Herr Bitz: Uberpriifung des Kriteriums ,,Mischverkehr*. Mischverkehr ist noch mal
etwas ganz anderes, als UbermaR. Also im Grunde eine kritische Uberpriifung, ob das
Kriterium Lademaluberschreitung noch relevant ist, ganz generell mal.

Herr Wienhofer: Die Zeit fir diese Runde ist um. Jetzt fangen Sie bitte nicht ohne
mich das néchste Thema an, sondern Uberlegen Sie erst mal, welchen Beitrag Sie aus
Ihrer personlichen Erfahrung zur Problemlésung beisteuern konnen? Es wird
sicherlich vieles kommen, was wir schon gesagt haben.

Frau Herrmann: Vielleicht kénnen wir mal die Zeit nutzen und Sie kénnten mir mal
vielleicht noch versuchen eine Antwort darauf zu geben, welche der Malinahmen die
der Herr Himmelmann vorgeschlagen hat, tauglich sind und welche absolut unten
durch fallen.

Frau Broermann: Also fir mich wirden absolut durchfallen, Hilfsmittel, wo man
eine Person dazu bendtigt. AuBerdem kann sich das die Bahn wahrscheinlich gar nicht
leisten, weil das wieder Personalkosten sind und zudem sind das Gegenstande oder
Hilfsmittel, die ich irgendwo wegholen mul} also auch die hindernd sind und dann
wird der Behinderte im gewissen Sinn diskriminiert, wenn er immer eine Hilfsperson
braucht.

Frau Herrmann: also es sind praktisch sdémtliche HilfsmalRnahmen, die der Herr
Himmelmann vorgeschlagen hat, eher nicht diskutabel.

Herr Gschwind: Wir haben da diverse Erfahrungen, z.B. wenn man mit dem ICE
fahrt, da gibt es ja an verschiedenen Bahnsteigen die Madoglichkeit jemanden
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heranzurufen wegen einer Rampe. Versuchen Sie mal in Stuttgart so einen an ihren
Zug zu kriegen. Das mussen Sie also mindestens zwei Tage vorher anmelden.

Herr Weber: Ich frage jetzt deswegen nach, weil, wie gesagt, ich habe das noch nicht
getestet, ich hatte das mal machen kdénnen. Dieser Prospekt, ich habe ihn auch dabei,
der suggeriert einem, dal? das an jedem Bahnhof sei.

Herr Gschwind: Wir stellen Ihnen gerne funf Rollstuhlfahrer zur Verfligung, die das
belegen.

Frau Herrmann: Ich wollte noch einmal sagen, wir sollten uns wirklich auf die S-
Bahn beschranken und wie ist denn die Sichtweise zu dieser partiellen dynamischen
Erhohung, also die man da hochfahren kann auf dem Bahnsteig, diese Hubplattform?

Frau Broermann: Das ist auch ein Sicherheitsaspekt. Sie missen mal tberlegen, das
mull ja auch wieder vom Personal bedient werden, dann muR das eventuell
entsprechend abgesichert werden, weil die FuBganger evtl. driberstolpern kdnnen,
also da sind schon Schwierigkeiten, das ist meine Betrachtungsweise.

Frau Kramme: Ich wollte es auch gerade sagen. Und dann kommt noch etwas dazu:
Man sollte, wenn wir nach Lésungen suchen, immer daran denken, es gibt zwei Arten
von Rollstuhlfahrern. Man kann einen Rollstuhlfahrer, die Querschnittsgeléahmten, die
kdnnen sie mal tragen, aber einen Muskelkranken, den kdnnen sie ums Verrecken
nicht tragen, der lakt sich nicht tragen. Es mull eine Ldsung kommen, wo wir
selbstandig reinkommen.

Teilnehmer'’: Ich glaube, man kann das vorher Gesagte systematisieren. Die Sachen,
die da gesagt worden sind, die gehen eigentlich alle darauf raus, die Lésungen missen
fehlertolerant sein, man kdnnte auch sagen, idiotensicher oder so. Das heif3t, es muf3
immer funktionieren. Und solche Sachen mit speziellen Rampen und wo bestimmtes
Personal an einer bestimmten Stelle sein muB, das ist alles nichts, weil sie nicht mit
einer Wahrscheinlichkeit von 99,99 % sicherstellen kdnnen, dal3 es funktioniert und
dal dann einfach die Falle so haufig sind, wo ein Glied der Kette ausféllt und wo es
dann nicht funktioniert, also die Lésung muR entweder so einfach sein, dal3 sie immer
funktionieren oder sie miissen so angelegt sein, dal’ sie auch dann mdglich sind, wenn
mal irgendwas schief geht.

Frau Herrmann: Also ich denke, da haben sie etwas ganz entscheidendes gesagt.

1 Nicht-identifizierter Teilnehmer
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Herr Seiferheld: Zur partiellen Bahnsteigerhéhung und zwar zur partiellen
dynamischen Erhéhung wollte ich noch was anmerken: das, was wir hier in der Folie
gesehen haben, ist eine recht einseitige Geschichte. Der Maschinenbau kennt hier
Losungen, wo ein Niveau anhebt, wo sich dann aber das Niveau zum
Umgebungsniveau her schwellenfrei anpalit. Diese Ldsungen mifiten angestrebt
werden, dann ware auch die Unfallgefahr weg, dann ware auch die Verletzungsgefahr
bei anderen Passanten, die vielleicht genau auf der Schnittstelle stehen, weg. Und dann
kénnten wir da das Problem lésen, dann wéren wir auch bei dem Vorschlag von Herrn
Gschwind, einen Wagen herrichten, dort ist diese partielle Bahnsteigerhéhung und wir
hatten keine Probleme mit dem Mischverkehr. Es konnte sein, dafl das die am ehesten
gangbare Losung ware, aber das mul} ich dann den Fachstellen tberlassen.

Herr Wienhofer: Ich denke, Sie sind einverstanden, wenn wir jetzt zum dritten
Fragenkomplex kommen? Wir haben ja gleich noch eine Runde ,Prioritaten. Da
kénnen wir all das noch ausdiskutieren. Jetzt hat zum Fragenkomplex zwei Herr Bitz
das abschlieBende Wort.

Herr Bitz: Ich wollte nur, zu dem was ich vorher gesagt hatte, das ist auch eine
MaRnahme, zu Uberprifen, wo dieses Kriterium Lademaluberschreitung noch sinnvoll
ist, das eigentlich auszuweiten: wo ist es auch mdglich umzudefinieren, kein
Mischverkehr mehr, nur noch S-Bahnverkehr. Auch dort, denke ich, gibt es durchaus
Madoglichkeiten, an einigen Bahnhofen, die relevant sind. Das wiurde ich Kkritisch
betrachten und auch dort den Betreiber Bahn zwingen, dal} er sich festlegt und
vielleicht auch einmal potentielle Alternativen findet.

Also: Ausweitungen; Definitionen von Bahnsteigen. Ist Mischnutzung notwendig oder
1Rt sich eben auf diesem Haltepunkt nicht der andere Verkehr auf andere Bahnsteige
hinorganisieren?

Herr Wienhofer: Wir fangen mit Punkt drei an. Meine Damen und Herren, es geht
jetzt um lhre personlichen Erfahrungen und was sie davon zur Lésung der bisher
diskutierten Probleme beitragen kdnnen.

Herr Kramme: Ein Beitrag, den wir leisten kdnnen, das ist ja schon jetzt nicht gezielt
auf irgendeine Problemlésung, sondern das ist ja schon Ziel dieser Veranstaltung. Da
man die Betroffenen, wenn irgendwelche neuen Planungen anstehen, rechtzeitig
involviert, damit ihre Erfahrungen mit einflieBen kdénnen. Ein absolutes
Negativbeispiel ist z.B bei uns die Schonbuchbahn, bei der eben auch die Bahnsteige
behindertengerecht sind, die Wagen behindertengerecht sind, aber der Zugang nicht,
weil man die Verbéande nicht eingeschaltet hat: was sind eure Winsche, was sind eure
Anforderungen? Da hat man eben blindlings diese Fahrzeuge bestellt zu einem
Zeitpunkt, in dem die noch in der Entwicklung waren. Da hatte man durchaus noch
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Losungsmoglichkeiten einflieBen lassen kdnnen. Und deswegen ist mein Appell,
solche Veranstaltungen wie diese missen bei allen neuen Planungen stattfinden.

Teilnehmer™®:

Ich méchte das Gesagte zur Schonbuchbahn noch erweitern. Dann hat man sich mit
den Verantwortlichen nachher zusammengesetzt, um eine LOsung, den Spalt zu
uberbriicken zu bekommen und hat mit denen vereinbart, da3, wenn sie eine Lésung
auf Papier haben, die mit und eben mal besprechen, ob das auch so sinnvoll ist, das hat
man natdrlich prompt nicht gemacht und hat dann so, wir sagen immer so
Blumenkastenbretter, da drangemacht. Der Erfolg vom Lied ist, dal3 wir bei der Hélfte
der Schonbuchbahnstationen jetzt einsteigen kénnen, bei der anderen Halfte nicht,
weil der Spalt zu breit ist.

Herr Wienhofer:

Das ware zu fassen unter dem Stichwort ,,Sensibilisierung der Gesellschaft*

Ich moOchte jetzt gerne zur letzten Runde vorstolRen, weil wir nur noch eine
Viertelstunde Zeit haben und wir wollen ja noch einen Prioritadtenkatalog erstellen, den
wir dann Herrn Weber mitgeben wollen, damit er ihn auch so abarbeiten kann. Meine
Damen und Herren, wir haben ja nun einiges gesammelt. Zu Punkt 3, dal3 habe ich
jetzt nicht protokolliert, das haben wir aber hier protokolliert. Wir sollten jetzt die
letzte Viertelstunde nutzen, einmal nach dem Schema vorzugehen, unsere MaRnahmen
vorzugeben, unsere MaRnahmen einzuteilen, was ist jetzt besonders und dringend
wichtig, was ist sonst noch wichtig und kénnte man dartber hinaus noch machen. In
dieser Reihenfolge wirde ich sie bitte mal bitten ihre eigenen Malinahmen,
Vorschldge zu bewerten. Was misste ihrer Ansicht nach denn dringendst getan
werden?

Herr Seiferheld: Dringendst Niveau- und Spaltbreite. Da deckt man einen ganz
grof3en Bereich mit ab.

Herr Gschwind: Unter dem geht nichts, alles andere ist eine Folgeerscheinung dann,
Verbesserung, zusétzliche Sicherung.

Frau Fahrbach: Und was der Herr Seiferheld sagt, wenn man dieses umsetzen
konnte, ware evtl. viele MaBnahmen, die nachrangig hier stehen evtl. auch schon
gelost.

Herr Wienhofer: Hatten denn dann die MaRnahmen, die da auf der zweiten Tafel
stehen, noch realistisches Gewicht?

18 hicht identifizierter Teilnehmer
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Herr Gschwind: Fast nicht. Ein Beispiel: ich habe kirzlich den Stuttgarter
Strallenbahn-Wagen, den neuen U47a oder was getestet. Da hat sich auch dieses
Problem ergeben mit diesem komischen Knopf, der ziemlich weit an der Seite ist.
Dann kann man da draufdriicken als Rollstuhlfahrer, misste aber in einem Flitzebogen
auf der eigenen Achse sich drehen und sofort einfahren. Und das kdnnen sie nicht. Der
Rollstuhl fahrt 10km/h, also das konnte gehen, man schafft es auch, wenn
Entfernungen und Hohe stimmen wirde. Also da kdnnte ich es mir vorstellen, da
dirfte niemand in der N&he sein, sonst wiirde ich den umnieten, aber dann konnte es
gehen, daB ich da draufdriicke, auf der Achse drehe, zack und mit Schwung da rein
fahre. Aber wissen Sie, bei der Hohe und bei der Entfernung da komme ich niemals da
rein.

Also wenn Niveau und die Entfernung geregelt wére, ist alles andere zweit- , dritt- und
viertrangig. Dann ist es egal, ob ich schnell genug von dem Knopf wegkomme oder ob
ich die da dran komme oder die Tlr nach auflen schlagt oder...

Herr Bitz: Ein Punkt, der jetzt verstandlicherweise vielleicht untergegangen ist: Diese
Idealzustédnde, wie wir sie gerade uns gewinscht haben, kdnnen wir nicht Gberall
sofort bekommen. Deshalb gibt es auch noch ein Informationsproblem. Das heil3t ganz
konkret, man miusste auch deutlich noch mal in den vorhandenen Informationen fur
Fahrgaste diese spezifischen Informationen sicherstellen, und auch anpassen und
pflegen. Konkreter: es gibt ja jetzt als kleines Instrument diesen kleinen
Ubersichtsplan, der immer wenn er wieder neu erscheint, eigentlich schon wieder
uberholt ist, weil ja Gott sei Dank sich etwas verbessert. Aber es gibt auch schon in
zunehmenden Male beispielsweise die ,,Elektronische Fahrplanauskunft®. Ich sag es
mal etwas platt: wenn der Stuttgarter sich vor Antritt seiner Reise ber die Situation
und die Mdglichkeiten, von Haustir zu Haustlr zu kommen, fir Hamburg interessiert,
dann kriegt er mehr Informationen als wenn ein Hamburger nach Stuttgart kommen
will. Man muB verdeutlichen, daB natirlich die spezifischen Informationsbedurfnisse
Mobilitatseingeschrankter und Sinnesbehinderter eindeutig klar sein mussen, daf3
neben geeigneten Zugverbindungen auch eine gewisse Haltestellenumgebung bzw.
Haltestellenverkntipfung dargestellt werden sollte.

Herr Specht: Ich wollte bloR einmal sagen zur Prioritatenliste auch wenn jetzt vorher
gesagt wurde und auf die Gefahr, dal ich vielleicht auch Prigel kassiere, ich muB es
trotzdem sagen und loswerden, wenn das mit dem Niveau und Spaltfreiheit behoben
ist, dann sind die Probleme beseitigt, das trifft natlrlich fir den Personenkreis der
Blinden und Sehbehinderten nicht zu, da modchte ich einfach noch mal wirklich
ausdrucklich drauf hinweisen, weil, jetzt kommt halt der Satz, von dem ich denke, dal}
er, es ist halt wirklich auch in den Kopfen der Planer und der Offentlichkeit einfach so,
dal? behindertengerechtes Planen und Bauen doch immer noch Beriicksichtigungen der
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Interessen oder Belange der Rollstuhlfahrer oder der Korperbehinderten versteht, aber
nicht der Sinnesbehinderten.

Herr Seiferheld: Ich habe ja die Hoffnung, dal} bei der Niveauerh6hung taktile
Elemente in den Boden eingearbeitet werden. Das sollte eigentlich ein Standard sein.

Herr Specht: Aus der praktischen Erfahrungen: wir hatten das, das Problem hatten
Kollegen aus Berlin vor funf bis zehn Jahren auch immer schon diskutiert und ich
denk, da braucht es eigentlich gar nicht groRer technischer Lésungen oder was. Es tut
einfach ein gut fuhlbarer Gummiverschluf3, sage ich mal, die Tir klappt ja irgendwo
zu und es wird ja abgedichtet mit einem Gummi und wenn sie mit ihrem Stock an der
Wagenhaut aulRen entlang fahren, spiren sie dort eben, dafl diese glatte Haut
unterbrochen ist und dieses Gummi, sag ich mal, da ist und sie wissen, daR sich an der
Stelle senkrecht hoch die Tir beginnt und wenn dann noch taktil markiert irgendwo in
einer verniinftigen Hohe eine Markierung weggeht zum Knopf, zum Offnen, dann ist
das mit geringem Aufwand gemacht und es bedarf keines groflen technischen
Aufwands.

Herr Himmelmann: Ich wollte gerade sagen, mir ist kein Fahrzeug bekannt, was so
etwas hat.

Herr Wienhofer: Jetzt habe ich Herrn Gschwind noch und bitte um ihr
Einverstandnis, die Runde beenden zu dirfen, damit ich auch noch zwei, drei Worte
sagen kann und Herrn Weber das Ergebnis mit auf den Weg geben kann.

Herr Gschwind: Ich hétte noch einen Ratschlag, bevor sie die R&der zum
Landeanflug aufsetzen und zwar an den Herrn Himmelmann: Wie lange arbeiten Sie
jetzt an dieser Geschichte?

Herr Himmelmann: Ein Viertel Jahr etwa.

Herr Gschwind: Wenn ich lhr Chef waére, ich wiirde Ihnen folgendes auferlegen: Dal3
Sie die néchste oder iberndchste Woche drei Tage sich einen Rollstuhl ausleihen, mit
der Bundesbahn einmal nach Frankfurt fahren, einmal nach Hamburg und einmal nach
Minchen und einen Tag in jeder Stadt den 6ffentlichen Nahverkehr testen. (Beifall)
Fur Sie ist das am allerwichtigsten. Und dann legen Sie mal alles das, was sie seither
konzeptionell erarbeitet haben auf die Seite, machen mal diese drei Tage, schlafen da
driiber und dann (berlegen Sie sich noch mal alles von vorne. Ich glaube, dal Sie da
zu unwahrscheinlichen Erkenntnissen kommen werden, da kdnnen Sie noch einmal
sechs Monate theoretisieren, hier kommen Sie nicht so weit. (Zustimmung) Sie dirfen
in der Zeit nicht aufstehen.
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Herr Himmelmann: Seit ich mich mit der Materie beschéftige, fallen mir Dinge auf,
die mir vorher nicht aufgefallen sind. Und wenn ich den OV nutze, egal wo, wenn ich
Uber die StralRe gehe, sehe ich plétzlich Stufen, die fiir mich kein Hindernis darstellen,
die ich auch vorher nie gesehen habe, die ich plotzlich wahrnehme. Das muf} ich
natlrlich sagen, mir fallen Dinge auf, die mir vorher nie aufgefallen sind.

Herr Gschwind: Wenn Sie selber mal fahren, wird das viel intensiver oder einen Tag
mal so eine Brille aufsetzen. Einen Tag Frankfurt im Rollstuhl, einen Tag Minchen
mit einer Sehbrille...

Herr Wienhofer: Bevor wir jetzt quasi langsam in einen geselligen Teil
hinubergleiten, darf ich doch mal eben abschlieend zwei bis drei Bemerkungen
machen. Zundchst einmal: unser wesentlichstes Ergebnis ist Niveaugleichheit und
Spaltfreiheit und zusétzlich jetzt noch MalRnahmen fur Blinde und Sehbehinderte.

Alle anderen Probleme, die da an der Wandzeitung stehen, sind auch zu lésen, aber
nicht sofort und auf einen Schlag. Was wir heute hier zusammengetragen haben, was
Sie zusammengetragen haben und diskutiert haben, das wird naturlich hier von uns in
der TA-Akademie ordentlich protokolliert, ordentlich ausformuliert, wird auch
hinsichtlich seiner Bewertung wissenschaftlich bearbeitet werden, Sie werden mit
Sicherheit das Ergebnis dieses runden Tisches, so haben wir das genannt, von uns zur
Verfligung gestellt bekommen, genauso wie Herr Weber und der VRS. Ich denke,
diese Veranstaltung heute hat sicher ihren Sinn gehabt, sie hat mindestens ihren guten
Sinn darin gehabt, dalR verantwortliche Planer und Entscheidungstrager in direktem
Gesprach mit Betroffenen und deren Verbanden Problemldsungen gesucht haben. Das
ist eigentlich ein erfreuliches Ergebnis, und daR wir bei den Problemldsungen auch ein
Stick weitergehende Problemsicht haben entwickeln kdnnen, ist ein noch
erfreulicheres Ergebnis. Es bleibt abzuwarten, was daraus wird, jedenfalls danke ich
Ihnen sehr fir Thr Kommen, fur ihr engagiertes Mitmachen und winsche Thnen noch
einen angenehmen Heimweg und flr die Zukunft alles Gute.
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6.2 Ergebnisse des Runden Tisches

6.2.1 Anforderungen der Beteiligten

Aus der Diskussion am Runden Tisch zur Erstellung eines Anforderungsprofils haben
sich vielfaltige Wunschdul3erungen ergeben. Konsens besteht vor allem in der
Forderung nach einem selbstdandigen Zugang zum Fahrzeug, ohne auf die Hilfe
anderer Personen und mdglichst auch ohne auf technische Hilfsmittel angewiesen zu
sein. Dazu muB der Ein- und Ausstieg niveaugleich und spaltfrei zu bewaltigen sein,
denn diese Losung kommt allen OPNV-Nutzern entgegen.

Fur das Hohenproblem heifst das konkret: An den Bahnsteigen, an denen keine
Verkehre mit Lademaluberschreitung fahren, wird eine durchgehende oder partielle
Bahnsteigerhohung gefordert. Damit soll den mobilitatsbehinderten Fahrgésten
wenigstens an einem bestimmten Bahnsteigabschnitt der 76 cm-Bahnsteige eine Ein-
und Ausstiegserleichterung geboten werden. An Bahnsteigen, an denen
Lademaliliberschreitung beriicksichtigt werden muf3, kdme eine partielle dynamische
Erhohung des Bahnsteigs z.B. in Form einer Hubplattform in Betracht.

Je nach Entscheidung, welche Ldsungsmdoglichkeit fir einen barrierefreien Zugang
umgesetzt werden soll, sind Markierungen auf dem Bahnsteig erforderlich, die
anzeigen, wo die Tiren des Fahrzeuges zum Halten kommen und wo gegebenenfalls
Hilfsmittel wie z.B. Rampen zur Verfligung stehen. Diese Markierungen konnten
beispielsweise in Form eines Rollstuhlsymbols angebracht werden. Blinde und
Sehbehinderte bendtigen hingegen ertastbare Markierungen, um den Fahrzeugeinstieg
zu finden.

Ein weiterer Punkt in der Diskussion war die Positionierung von Fahrkartenautomaten,
Fahrgastinformation und die Erreichbarkeit von Turoffnern und Turgriffen, die im
Hinblick auf Rollstuhlfahrende, Kleinwiichsige und Kinder tberpriift werden sollten.
In diesem Zusammenhang fordern die Diskussionsbeteiligten eine Uberpriifung der
Machbarkeit, ob Tlren an jeder Haltestelle automatisch gedffnet werden kdnnten.

Alle Anforderungen, die am Runden Tisch genannt wurden, sollten mdglichst im
gesamten System des OPNV ber(icksichtigt werden.
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6.2.2 Préaferierte MalRnahmen und die Einbeziehung in die Planung

In der Vertretung ihrer Interessen stoRen die Betroffenen sehr oft auf das Argument
der hohen Kosten. Unter diesem Aspekt wird deshalb die MalRnahme vorgeschlagen,
dal} ein Wagen behindertengerecht ausgestattet werden soll, der immer an der gleichen
Position am (partiell) erhéhten Bahnsteig zum Halten kommt, z.B. der erste Wagen.
Somit waére fir die behinderten und mobilitatseingeschrankten Fahrgaste ersichtlich,
wo sie ohne Hindernisse, gegebenenfalls mit Hilfsmitteln, einsteigen kénnen und im
Wagen eine entsprechend behindertengerechte Ausstattung vorfinden. Dazu zahlen
sowohl die Position der Turoffner und Haltegriffe wie auch akustische Signale fur
Blinde und Sehbehinderte, wenn die Tur offen ist oder geschlossen wird. Es sollten
sich auch hierbei um fehlertolerante Losungen handeln, die auf die Systeme in ganz
Deutschland ubertragen werden kénnen.

In der Diskussion ergaben sich einige offene Fragen, die der Klarung bedirfen und in
die weitere Planung miteinbezogen werden sollten. Es ist beispielsweise wichtig zu
wissen, wie hoch die Anzahl der jahrlichen Transporte mit Lademaliberschreitung ist,
denn das scheint ein schwerwiegendes Argument in der Diskussion uber die
Verhinderung der Bahnsteigerhéhungen an einzelnen Haltstellen. Weiter gilt zu
klaren, wie grof3 die Haltegenauigkeit bei S-Bahn-Zigen ist, wenn die MaRnahme in
Betracht gezogen wird, einen Wagen behindertengerecht auszubauen, der immer an
der gleichen Stelle am Bahnsteig zum Halten kommt. In diesem Zusammenhang sollte
auch erortert werden, ob sich die dadurch verlangerten FuBwege vertreten lassen,
wenn beispielsweise zwei Kurzzige jeweils am gegenuberliegenden Gleis mit dem
ersten Wagen ganz vorne am Bahnsteig anhalten. AuRerdem mull eine
Sicherheitspriifung fir Hochbahnsteige an hoch frequentierten Haltepunkten wie z.B.
dem Stuttgarter Hauptbahnhof stattfinden, wenn ein fester Einstiegsbereich markiert
werden soll.

Um die Mdglichkeit eines festen Haltepunkts Gberhaupt in Betracht ziehen zu kénnen,
ist es unerlailich, die Auswirkungen zu prifen, die sich fur die Signalgebung ergeben
bzw. auch, ob aus der Signalgebung eventuell Verringerungen der
Fahrtgeschwindigkeiten resultieren.

Im Hinblick auf Bahnsteigerh6hungen missen die Auswirkungen auf den Zugang zu
Doppelstockfahrzeuge betrachtet werden. Hier ergibt sich je nach Zug und
Bahnsteighthe entweder ein Tiefeinstieg oder ein Hocheinstieg. Beim Tiefeinstieg
konnte eine Erhohung des Bahnsteigs eine weitere Verschlechterung der Ein- und
Ausstiegssituation ergeben. Fir das Spaltproblem sind ausfahrbare Trittstufen
vorgesehen.
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In der Diskussion um die Spaltverringerungen winschen die Diskussionsteilnehmer
eine Antwort auf die Frage, ob die Trittstufen statt 12 cm auch 15 cm ausgefahren
werden kénnten, um den Restspalt zu verringern.

Abb. : GT6-70D/N, Karlsruhe (Foto: Switch Transit Consult)

6.2.3 Umsetzungshemmnisse

In der Diskussion stellte sich heraus, daB, obwohl schon seit einiger Zeit an dem
Thema Barrierefreiheit im OPNV der Region Stuttgart gearbeitet wird, noch viele
MaRnahmen umgesetzt werden missen, wenn nennenswerte Fortschritte verzeichnet
werden sollen. Neben offensichtlichem Unwillen seitens einiger verantwortlicher
Stellen sind es vor allem die Unklarheiten Gber Zustandigkeiten, die zu erheblichen
Verzogerungen bei den Losungsvorschldgen fuhren. Ein Beispiel ist die nicht geklérte
Zustandigkeit fir die laufenden Kosten der Aufzlige zu den Bahnsteigen, die in der
Diskussion genannt wurden.

Die betrieblichen Auswirkungen auf Fahrgastwechselzeiten, Haltekonzepten,
Mischverkehr, Ladelbermaliverkehr sowie Zu- und Abgangswege an den Bahnsteigen
sollten zwar durch die geforderten MalRnahmen der mobilitatsbehinderten Menschen
nicht beeintrachtigt werden, aber die im Arbeitsbericht genannten Argumente sollten
eine realistische Abwagung erfahren. Dabei mifte den von Barrieren Betroffenen
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mehr Berucksichtigung zugestanden werden als den um ein paar Meter verlangerten
Zu- und Abgangswegen.

Mancherorts fehlt es trotz dem Vorliegen einiger praktikabler Lésungsmoglichkeiten
immer noch am Problembewul3tsein oder am politischen Durchsetzungswillen. Dies ist
insbesondere bei den Tragern der Offentlichen Verkehrsbetriebe nicht recht
verstandlich. Offenbar wird auch hier der wirtschaftliche Aspekt nicht genugend
berucksichtigt, erhdhen doch, wie oben dargestellt, MalRnahmen zugunsten der
behinderten Menschen die Attraktivitat des Verkehrsmittel ganz allgemein. Auch der
demographische Aspekt, namlich die steigende Zahl der Senioren in der Bevélkerung,
mufB hier berticksichtigt werden.

Hinzu kommt, daB es leider nicht ausreicht, wenn VRS und VVS ihre Zusage zum
barrierefreien Aus- und Umbau der Bahnsteige erteilen, denn weitere VVorgaben wie
die des Eisenbahnbundesamtes sind zu befolgen. Hier stehen oftmals Normierungen
den Ortlich optimalen Ldsungen im Weg, wie es beispielsweise beim Thema
Lademaliiiberschreitung der Fall ist.

6.3 Fazit

Eine umsichtige Neuplanung und Angebotsverbesserung konnte viele Probleme
vermeiden, die sich heute den mobilitatsbehinderten Menschen stellen. Dazu missen
verstarkt Aspekte der Mobilitatsbehinderung in den Nahverkehrspldnen verankert
werden und bei Ausschreibungen einbezogen werden. Nicht-Betroffenen
Entscheidungstragern und Planenden fehlt die Erfahrung, dal sich durch fehlende
Barrierefreiheit Gefdhrdungen und gefahrliche Umwege flir mobilitatsbeeintrachtigte
Personen ergeben. Die Umwege kosten gerade diesen Menschen besonders viel Kraft.
Somit kann der 6ffentliche Verkehr unter Umstdnden gar nicht benutzt werden. Aus
der fehlenden eigenen Erfahrung resultiert teilweise auch die Fehleinschdtzung des
Ausmales der betroffenen Personenkreise und der positiven Nebeneffekte fir den
»Klassischen Nutzer* des Nahverkehrs.

Im Hinblick auf die Ergebnisse des Runden Tisches sollte geprift werden, ob
Mischverkehre und Guterverkehr mit LademaRiberschreitung unbedingt auf den
selben Gleisen fahren miissen wie die S-Bahn oder ob es fir einzelne Bahnhofe andere
Losungsmoglichkeiten gibt, die dann einen entsprechenden Umbau zur Reduzierung
von Spalt und Hohenunterschied beim Ein- und Aussteigen erlauben.

Nach dieser Veranstaltung erscheint vor allem die friihzeitige Einbeziehung von
Behinderten und anderen in ihrer Mobilitdt eingeschréankten Personenkreise in die
Planung besonders dringlich. Das ist zwingend erforderlich, und zwar bei allen
Neuplanungen von Strecken, Haltestellen und bei der Nachristung bestehender
Haltestellen, sowie in der langfristigen Planung bei Neuauflage der Nahverkehrspléne
der Kreise. So kdnnen Probleme im Vorfeld erkannt, berlicksichtigt und behoben
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werden, anstatt im Nachhinein teure Verbesserungen vornehmen zu missen.
Mehrinvestitionen aufgrund von ,,Fehlplanungen* kdnnen weder im Interesse der
Verkehrstrager und Verkehrsunternehmen liegen, noch werden sie von der
Allgemeinheit akzeptiert.

Arbeitskreise und Workshops bieten deshalb eine gute Plattform, Forderungen und
Probleme zu artikulieren und mit den verantwortlichen Vertretern zu diskutieren. Die
bequeme Art der schlichten Ablehnung von Vorschldgen ohne jede Erdrterung sollte
dabei keinen Platz finden. In diesem Bezug gilt es auch, sich Beispiele aus anderen
Stadten und Regionen anzusehen, einen Erfahrungsaustausch zuzulassen und eventuell
die Umsetzung von neuen ldeen in Testphasen auf ihre Anwendbarkeit vor Ort zu
prufen.
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Zusammenfassung

Barrieren im Haltestellenbereich erschweren oder verhindern den Zugang zu
offentlichen Verkehrsmitteln. Die Probleme sind komplex: sie beginnen bereits bei der
Lage und Dicht der Haltestellen, den Wegen zu Haltestelle oder Bahnhof und setzen
sich fort in einem erschwerten Haltestellenzugang durch Bordsteine, Treppen oder
Unterfihrungen.  SchlieRlich  trifft man oft auf eine nicht-funktionale
Haltestellenausstattung und steht vor einem Fahrzeug, bei dem der Zugang fur
mobilitatsbehinderte Personen, wenn tberhaupt, nur erschwert maéglich ist.

Die Anforderungen von Mobilitatsbehinderten lassen sich kurz und pragnant auf einen
Nenner bringen: Sie fordern den selbstdndigen Zugang zu o6ffentlichen
Verkehrsmitteln ohne auf andere Personen oder auf Hilfsmittel angewiesen zu sein. Da
diese Anforderungen eine Reihe von oft kostenintensiven Malinahmen erfordern, wird
die Umsetzung solcher MalRnahmen zu wenig erortert, verzégert oder gar gehemmt.

Auf Einladung der Akademie fir Technikfolgenabschatzung in Baden-Wirttemberg
kamen am 18.07.00 Vertreterinnen und Vertreter von Behindertenverbanden zu einem
Runden Tisch, um das Thema ,,Barrierefreiheit im OPNV in der Region Stuttgart“
zusammen mit Dr. Witgar Weber, stellvertretender Regionaldirektor beim Verband
Region Stuttgart (VRS), und Nils Himmelmann von der Firma Switch Transit Consult
zu diskutieren. Dr. Witgar Weber stellte in seinem Vortrag die Aufgaben des VRS im
Bezug auf den &ffentlichen Nahverkehr vor. Nils Himmelmann, der im Auftrag des
VRS Losungsmoglichkeiten des Spalt- und H6henproblems beim S-Bahn-Zugang
erarbeitet, erorterte in seinem Vortrag den Stand seiner Arbeit.

Als Ergebnis des Runden Tisches wurde ein Anforderungsprofil erarbeitet, in dem die
praferierten MalRnahmen der Betroffenen fiir eine barrierefreie Nutzung herausgestellt
wurden. Fur das S-Bahn-Netz der Region Stuttgart fordern sie eine partielle
Bahnsteigerhéhung — in Ausnahmeféllen kommt auch eine dynamische partielle
Erh6éhung in Betracht, namlich dann, wenn die Lademallberschreitung eine statische
Erhohung nicht zul&sst. Beide Losungen sollen kombiniert werden mit ausfahrbaren
Trittstufen an den Fahrzeugen, um neben dem Hoéhenproblem auch das Spaltproblem
zu Uberbricken.

Zwingend erforderlich ist die frihzeitige Einbindung Behinderter und anderer in ihrer
Mobilitat eingeschrénkter Personen in die Planung und zwar bei allen Neuplanungen
von Strecken, Haltestellen und bei der Nachrustung bestehender Haltestellen. Damit
werden konkrete Probleme sofort sichtbar, und bei einer Berlcksichtigung der
Anforderungen von Beginn der Planung an, kann der Mehraufwand an Kosten fir
Nachriistungen eingespart werden.
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Summary

Barriers surrounding bus stops and train stations complicate access to public transport.
The problems are complex: on the one hand, accessibility depends on the location and
distribution of bus stops and train stations are located in the areas, on the other hand it
depends on the way to bus stops and train stations. Those are often surrounded by
staircases, platform underpasses and kerbstones. Finally, the equipment of bus stops
and train stations is often non-functional, and most of the vehicles do not allow
disabled and handicapped people and people, handicapped in their mobility, to get in
on their own.

Their requirements are simple: They demand an independent and unaided access to
public transport without any assistance of other people or technical means. Because of
the high costs of these requirements, their realisation is often discussed too little,
delayed or even hindered.

On July, 18™ 2000, the Centre of Technology Assessment in Baden-Wiirttemberg
invited representatives of organisations for the disabled to take part in a round table in
order to discuss barrierfree public transport in the region of Stuttgart with Dr. Witgar
Weber, vice regional director of the Verband Region Stuttgart and Mr. Nils
Himmelmann, representative of Switch Transit Consult.

In the first lecture, Dr. Witgar Weber explained tasks of the VVerband Region Stuttgart
concerning public transport, especially the S-Bahn. Mr. Nils Himmelmann explained
the work he is doing on instruction for the Verband Region Stuttgart, at finding
solutions to reduce the problem of a vertical and horizontal interval at the entrance of
S-Bahn carriages.

As a result of the round table, a profile of requirements was compiled by participants,
including preferences for a barrierfree use of the S-Bahn. For the S-Bahn system they
demand a partial raise of platforms and where a static raise is not possible there should
be a dynamic partial raise. This measure should be combined with an extending step at
the entrances of the S-Bahn to solve both horizontal and vertical intervals.

Further, the integration of disabled and handicapped people in planning is essential at
an early stage. Not only for new projects but also for the modifications of trails or
carriages. Therewith, concrete problems can be identified immediately which leads to
a reduction of costs in realising requirements for a barrierfree public transport instead
of very expensive modifications afterwards.
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