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9. Wahlperiode 09.12.1982
sr-ma

Verkehrsausschufl

Protokoll

48. Sitzung (nicht 6ffertlich)
9. Dezember 19862
Diisseldori - Haus des Landtags

13,30 Uhr bis 16.25 Uhr

Vorsitzender: Abg, Krdhan SPD

Stenograph: fchrader

Verhanadlurgspunkte, Ergebnisse und Beschliisse:

1. Behirderte Venschen im Verkehr
AusschuBiprotokoll 9/498

Der Ausschufl diskutiert das o. a. Thema mit
Vertretern von Behindertenorganisationen.

2. Zweites Gesetz zur Anderung des LandesstraBengesetzes
(2. 1L.StrEndG)

Gesetzentwurf der Landesregierung

Trucksache 9/860

Vorlagern 9/695, ¢/763, 9/1038, 9/1047

Zuschriften 9/607, 9/756, 9/966, 9/1223, 9/1225, 9/1227,
971231, 9/1232, /1233, 9/1301, 9/1555,
9/1574, 9/1598, 9/1615, 9/1808

BeschluBfassung zur zweiten Lesung

Der Auseschufi 7aft BeschluB tiber noch offen ge-
bliebene Anderungsantrige:
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Der Antrag der SPD-Fraktion, in § 37 Abs. 1
Satz 1 die Worte "bestehender StraBen” durch
"bestehender LandstraBen, KreisstraBen und
GemeindestraBen im Sinne von § 3 Abs. 4

Satz 2 Nr. 1" zu ersetzen, wird einstimmig
angenommen,

Auf Antrag der SPD- und der CDU-Fraktion er-
hdlt § 37 Abs. 2 die folgende Fassung:

"{2) Dem Bau neuer oder der wesentlichen Anderung
bestehender LandstraBlen und KreisstraBen
geht die Abstimmung des grundsitzlichen Ver-
laufs, der Streckencharakteristik und der
Netzverknlpfung voraus (Linienbestimmung).
Die Linienbestimmung erfolgt in einem Ver-
fahren, an dem die beriihrten Gemeinden und
Triger 6ffentlicher Belange sowie die Biir-
ger zu beteiligen sind. Der Beginn und das
Ergebnis des Planungsveirfahrens sind der
StraBenaufsichtsbehéirde anzuzeigen."

Der Antrag der CDU-Fraktion, in § 37 Abs. 3
hinter dem Wort "Meinungsverschiedenheiten"
die Worte "von Behdrden” sowie hinter dem
Wort "entscheidet" die Formulierung '"auf
Antrag' einzufiligen, findet einhellige Zu-
stimmung.

Der Vorschlag der CDU-Fraktion, § 37 Abe. 4
wie folgt zu formulieren, findet einstim-
mige Annahme, wcbei die Beteiligung der vom
Land nach § 29 Bundesnaturschutzgesetz aner-
kannten Naturschutzverbinde auf eine Anre-
gung der SPD-Fralktion zurlickgeht:

"(4) Zur Beteiligung der Biirger an der
Planung zur Linienbestimmung (Absatz 2 Satz 2)
soll jedem, insbesondere auch den vom Land
nach § 29 Bundesnaturschutzgesetz anerkann-
ten Naturschutzverbénden, deren Belange von
der Planung beriihrt werden kénnen, friihzei-
tig Gelegenheit zur AuBerung gegeben werden.
Hierzu sind die Planungsentwilirfe in den be-
rithrten Gemeinden rach vorheriger ortsiib-
licher Bekanntmachung einen Monat &ffentlich
euszulegen. Soweit verschiedene Lésungen bei
der Planung zur Linienbestimmung in Betracht
kommen, sollen diese aufgezeigt werden.
EuBerungen kénnen bis zu zwei Wochen nach Ab-
lauf der Auslegungsfrist erfolgen. Danach
soll die Gemeinde unter Beteiligung des Tri-
gers der StraBerbtaulast Gelegenheit zur Er-
lduterung und Erérterung der Planung geben.
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Eei Abgabe ihrer eigenen Stellungnahme unter-
richtet die Gemeinde den Tréger der Strafen-
baulast {iber die vorgebrachten Bedenken und
Anregungen; sie soll dabei auch auf die Be-
denken und Anregungen eingehen. Der Triger
der StraBenbaulast hat das Ergebnis der Blir-
gerbeteiligung in die Abwi#gung der Belange
einzubeziehen."

AuBerdem beantragt die SPD-Fraktion, § 37

Abs. 4 um den Satz "Von der Beteiligung an
der Planung kann abgesehen werden, wenn ein
vorbereiteter Bauleitplan oder ein genehmigter
Braunkohlenplan (§ 24 Landesplanungsgesetz)
die Planung bereits enth#lt." zu erginzen.
Auch dieser Antrag wird einstimmig angenommen.

Dem Antrag der SPD-Fraktion, in § 37 a Abs. 2
Satz 1 hinter die Worte "mindestens zwei Wochen
vorher" die Worte "durch die StraBenbaubehdrde"
einzufiigen, wird einvernehmlich zugestimmt.

Die SPD-Fraktior begehrt auBerdem, § 37 b Abs. 1
Satz 1 wie folgt zu fassen:

"(l) Um die Planung von LandstraBen und Kreis-
straBen zu sichern, kann bei lLandstrafen der
fliir das StraBenwesen zustdndige Minister auf
Antrag des Trigers der StraBenbaulast durch
Rechtsverordnung, bei KreisstraBen der Tridger
der StraBerbaulast durch Satzung fiir die Dau-
er von hdchstens zwei Jahren Planungsgebiete
festlegen." Der Antrag wird einstimmig an-
genommen .

Auf Antrag der CDU-Fraktion erhidlt § 39 a Abs. 2
einstimmig die fclgende Fassung, wobei die Ein-
ftigung "bei LandstraBen" in Satz 2 auf einen
Vorschlag der SPD-Fraktion zuriickgeht, der eben-
falle einvernehmlich angenommen wird:

""{2) Der Landschaftsverband (Planfeststellungs-
behdrde) stellt den Plan fest (§ 74 Abs. 1 VwVEG).
Bestehen bei LandstraBen zwischen ihm und einer
anderen beteiligten Behdrde Meinungsverschieden-
heiten, so hat er die Entscheidung des fiir das
StraBenweser zustindigen Ministers einzuholen.
Dieser soll sich vor einer Entscheidung mit

den beteiligten Bundes- und Landesministerien
ins Benehmen setzen.'



Landtag Nordrhein-Westfalen 9. Wahlperiode AusschuBBprotokoll 9/ 821 S. IV A / lf

Verkehrsausschufl 48. Sitzung 09.12.1982
sTr-ma

3. Offentlicher Personennahverkehr in der Flidche

Vorlage 9/860
AusschuBprotokoll 9/747

Der Ausschufl diskutiert ausfiihrlich das o. a. Thema
betreffende Probleme.

4. Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Information 9/288
AusschuBprotckoll 9/747

Der AusschuB verschiebt die Abstimmung tiber den
von der SPD-Fraktion vorgelegten Antrag auf die
ndchste Sitzung (siehe APr 9/822).

5. Delegation von Mitgliedern des Verkehrsausschusses in die
Bauamtskommissionen bei den Landschaftsverbinden

Vorlage 9/1108

Der VerkehrsausschuB beschlieft die folgenden
Neubesetzungen in den Bauamtskommissionen der
Bauamtsbezirke Aachen, Benn, Euskirchen, Gummers-
bach, Kéln und Wesel:

Bauvamtsbezirk SPD CDU

Aachen: Helmut Miller keine Anderung
Albert Kliitsch

Bonn: keine Anderung Werner Schumacher

Euskirchen: Helmut Miiller keine Anderung

Volkmar Schultz
Albert Kliitsch

Gurmmersbach: Volkmar Schultz  keine Anderung

Kéin: keine Anderung Franz Karl Burgmer

Wesel: Es scheiden aus: Heinz Hardt
Waltraud Lauer Hans Hoof

Heinz SchleuBer

An ihre Stelle treten:
Uwe Herder
Rudolf Drese
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Aus der Diskussion

Zu 1: Behinderte Menschen im Verkehr

Der Vorsitzende erinnert zunichst daran, daB sich der Verkehrs-
ausschuB im vergangenen Jahr bereits mit den Problemen Behinder-
ter im Verkehr befaBt habe. Damals habe Ubereinstimmung dariiber
bestanden, daB die Ldsung dieser Problematik eine Daueraufgabe
des Ausschusses sei. Man sei Ubereingekommen, dieses Thema min-
destens einmal im Jahr als gesonderten Tagesordnungspunkt zu be-
handeln. Heute wolle man von den einzelnen Behindertenorganisa-
tionen erfahren, wie sie sich die Ausstattung der 8ffentlichen
Verkehrsmittel vorstellten.

Er verweist auf die Zuschrift 9/1833 des Clubs Behinderter und
ihrer Freunde Wuppertal und Umgebung e.V., in dem dieser Thesen
zur Befdrderung Behinderter im 6ffentlichen Personennahverkehr
aufgestellt habe.

Frau Ronneberger (Landesarbeitsgemeinschaft der Clubs Behinderter
und ihrer Freunde Nordrhein-Westfalen e.V.): Herr Vorsitzender,
meine Damen und Herren! Sie haben sich vor genau einem Jahr {iber
bereits getroffene MaBnahmen zugunsten Behinderter im Nahverkehr
und Uber geplante MaBnahmen informiert. Einigen von Ihnen lag
bereits damals die Stellungnahme des Verbandes &ffentlicher Ver-
kehrsbetriebe, das Referat von Prof. Girnau, vor, die der Einla-
dung beigelegen hat. Sie enth#lt die ausfilhrlich begriindete Fest-
stellung, daB eine Anpassung der &ffentlichen Verkehrsmittel und
-anlagen an die Bedirfmisse von Rollstuhlfahrern nicht méglich
sei.

Aus dem Protokoll der Sitzung im Dezember vergangenen Jahres geht
hervor, daB mehrere von Ihnen den Wunsch geduBert oder sogar die
Notwendigkeit gesehen haben, einmal die Betroffenen, unter anderem
die Rollstuhlfahrer, zu hdren. Wir bedanken uns, daB Sie unseren
Vorschlag aufgegriffen haben und wir heute mit Ihnen sprechen
kénnen. Wir wiinschen uns mehr ein Gesprédch als Referate unserer-
seits. Wir mdchten nicht nur unsere Meinung bei Ihnen los werden,
sondern fUr uns ist es auch ganz wichtig, daB wir Thre Bedenken
und Gedanken zu diesem Problem erfahren und Ihre Fragen beantwor-
ten kénnen., Wir hoffen auf diesem Wege ein Stilick weiterzukommen.
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Mobilitdt im Verkehr ist natiirlich nicht mit Integration gleich-
zusetzen, aber ohne Mobilit#t kann nach unseren Vorstellungen
Uberhaupt keine Integration stattfinden; denn wenn sich Menschen
nicht begegnen kénnen, sind sie nicht in der Lage, zu lernen,
miteinander zu leben.

(Beifall)

Dr. Aengenendt (Landesverband der Selbsthilfe Kérperbehinderte e.V.):
Die Grundlage unseres heutigen Gesprichs ist das Referat von Prof.
Girnau. Ich halte es fiir wichtig, darauf hinzuweisen, daB Herr
Girnau zunichst einmal zwei Gruppen von Behinderten unterscheidet:
diejenigen, die am OPNV teilnehmen kénnen, und diejenigen, die

dazu nicht in der Lage sind. Er setzt die zweite Gruppe weitgehend
mit Rollstuhlfahrern gleich. Deren Zahl veranschlagt er auf rund

300 000, etwa 0,5 7 der Bevdlkerung. Er sagt sehr deutlich, da8
diese Zahl seines Erachtens so gering ist, daB spezielle Investi-
tionen im OPNV fiir diese Gruppe nicht gerechtfertigt sind.

Diese Darstellung ist aus zwei Griinden unrichtig. Das Kriterium
der Benutzbarkeit Sffentlicher Verkehrsmittel ist sicherlich nicht
der Rollstuhlfahrer; denn ein GroBteil der Rollstuhlfahrer, auch
ich, benutzt heute 6ffentliche Verkehrsmittel. Das wird mir ja
auch nicht verboten. Ich fahre in der Stadtbahn, auch in Bussen;
das ist schwierig, aber es geht. Es gibt eine Menge Gehbehinder-
ter, die 6ffentliche Verkehrsmittel nicht benutzen kénnen, und

es gibt eine Menge Mitter mit Kinderwagen, die das auch nicht
kénnen. Mit anderen Worte: "Rollstuhlfahrer hier und die anderen
Behinderten, die nicht problematisch sind, dort" ist eine falsche
Kategorisierung.

Ein Beispiel: In Bonn hat eine Gruppe von 24 jungen Rollstuhl-
fahrern ein Planspiel mit normalen &ffentlichen Verkehrsmitteln
unter dem Motto "Bewerbung fiir die erste berufliche Stelle" durch-
gefiihrt. Es war schwierig, aber es ging.

Die Zahlen, die Herr Girnau nennt, stimmen nicht. 300 Q00 Perso-
nen der Gruppe B - das sind diejenigen, die nicht mitkommen - ist
viel zu niedrig geschidtzt. Die Studiengesellschaft Nahverkehr in
Berlin hat ermittelt, daB allein 4,5 I der Wohnbevdlkerung 6ffent-
liche Verkehrsmittel nicht benutzen kdnnen; weitere 3,5 7 haben
groBe Schwierigkeiten, 12 7 geringere. Insgesamt sind es 20 %, die
man als verkehrsbehindert bezeichnen kann.
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Ich bin von Beruf Stadtplaner, habe in Bonn ein Planungsbiiro, die
Gruppe Hardtberg. Wir haben einen Forschungsauftrag des Bundes-
verkehrsministeriums durchgefiihrt und in diesem Zusammenhang
eine Befragung gemacht, die das Statistische Landesamt in der
Stichprobenwahl mit unterstiitzt hat: 1 7 ist fest an die Wohnung
gefesselt, kann ohne fremde Hilfe das Haus nicht verlassen; wei-
tere 1,5 7 konnen die Wohnung verlassen, aber 6ffentliche Ver-
kehrsmittel nicht benutzen; weitere 8,5 Z kénnen nur mit fremder
Hilfe 6ffentliche Verkehrsmittel benutzen und 6,5 7 mit Schwie-
rigkeiten. Ich muB anfiligen: Die Bevdlkerungsgruppe, die wir
erfafit haben, umfaBt sowohl Kinder bis zu 6 Jahren als auch Be-
hinderte im traditionellen Sinne und alte Leute.

Aus der neuesten Versorgungsdmterstatistik einige absolute Zah-
len. Schwerbehinderte mit erheblichen Funktionseinschrinkungen
und Ausfidllen der unteren GliedmaBen: 1,17 Millionen, Blinde
und Schwerstsehbehinderte: 0,18 Milliconen, Miitter mit Kleinst-
kindern von 1 und 2 Jzhren, die Sie mit Sicherheit zu den Be-
nachteiligten rechnen miissen: 1,2 Millionen, tiber 75jshrige,
mit 50 7 angesetzt: 1,5 Millionen. Das sind insgesamt rund

4 Millionen Menschen mit groBen Schwierigkeiten im &ffentlichen
Verkehr.

Ein weiterer Punkt. Ferr Prof. Girnmau fiihrt eine Menge Schwie-
rigkeiten im OPNV an, die es praktisch unmdglich machen, Behin-
derte zu transportieren. Er erwdhnt die sogenannte Haarnadel;

das ist die Mittelstange in den Fahrzeugen. Er erwdhnt die Brems-
vorgédnge, die St6rfidlle bis hin zum Brand als Katastrophenfall.
Er erwdhnt die technische Anfidlligkeit der Lifte, der Klappstufen
und dergleichen. Und er erwidhnt die lingeren Haltezeiten beim
Einstiegsvorgang. Ich mdchte dazu nur sagen, daB alle diese
Probleme in praktischen Beispielen im Bundesgebiet und im Aus-
land gel&st sind. Es gibt fiir alle diese Fidlle brauchbare L&-
sungen, die praktiziert werden.

Die technische und wirtschaftliche Machbarkeit eines behinderten-
gerechten OPNV wird im Gbrigen auch durch das Gutachten belegt,
das wir in Born erarbeitet haben (Kurzfassung des Ergebnisbe-
richts siehe Anlage 1 zu diesem Protokoll); es liegt der Landes-
regierung vor. Es beinhaltet ein Pilotprogramm, das initiativ

fir Stadtbahn, U-Bahn, S$-Bahn und Busse, im Grunde fiir simtliche
Verkehrssysteme, die Umsetzung behindertengerechter Verkehrsange-
bote in Gang bringen soll.

Ein weiteres Problem bilden die Sonderfahrdienste, die Herr Prof.
Girnau als das Losungsmittel der behinderten Menschen im Verkehr
ansieht. Sonderfahrdienste sind gewiB unverzichtbar. Sie sind
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aber nur fiir eine sehr, sehr kleine Gruppe geeignet. Man muf da-
von ausgehen, dafl heute im Durchschnitt unter 0,1 7 der Wohnbe-
vBlkerung mit Sonderfahrdiensten transportiert wird. Man miiBte
aber etwa das 50fache transportieren, wenn man das Verkehrspro-
blem auf diese Weise lésen wolite.

Ich will damit sagen: Sonderfahrdienste sind als generelle L&-
sung flir Schwerbehinderte undiskutabel. Sie sind viel zu teuer.
Die neuesten Zahlen fiir den Telebus liegen bei 9 DM pro Kilo-
meter. Ein Taxi kostet 2 DM pro Kilometer. Das steht also in
keinem VerhZltnis zu dem, was man vertreten kann. Wenn man die
300 000 Rollstuhlfahrer, die Herr Girnau nennt, allein mit 15
Fahrten pro Monat, 180 Fahrten im Jahr und rund 50 DM pro Fahrt
hochrechnet, ergeben sich 2,7 Milliarden DM laufende Kosten bei
einer Mobilitédt, die knapp die Hilfte dessen erreicht, was Nicht-
behinderte im Durchschnitt erreichen. -

Die Kostenangaben flir den OPMV sind in der Form, wie sie Herr
Girnau mscht, nicht vertretbar. Er bezieht die Kostenangaben

im OPNV grunds&tzlich auf einen Totalausbau sdmtlicher Verkehrs-
anlagenr und -einrichtungen. Das wird von keiner Behindertengruppe
gefordert und ist auch nicht erforderlich. Man kommt mit sehr
kleinen Teilen aus.

Ich darf noch einmal unsere Bonner Studie erwihnen. Wir haben im
Raum Bonn - Stadt Bonr und Rhein-Sieg-Kreis - rund 2000 Halte-
punkte. Von diesen 2000 Haltepunkten scllten nach unserem Vor-
schlag 40 umgebaut werden. Damit decken wir im wesentlichen das
verdichtete Netz des Hauptsiedlungsraumes dieses Bereiches ab.
Wir sind der Auffassung, daf man in dieser Form im Grunde in
allen Stadtrdumen vorgehen kann. Es geht um einen Teilausbau aus-
gewihlter Linien mit ausgewdhlten Haltepunkten.

Diese Auswahl muB allerdings sehr sorgfiltig vorgenommen werden,
damit nicht irgendwelche Einzelteile nachher nicht funktions-
fdhig in der Landschaft stehen und man mit Recht sagt, sie wilirden
nicht benutzt. Wenn Sie sich die vielgeschmidhte Rampe am Bonner
Stadthaus ansehen, miissen Sie feststellen, daB sie auch nicht ge-
nutzt wird. Sie hat 2 Millionen DM gekostet, Sie ist einfach zu
lang. Auch ein krédftiger Rollstuhlfahrer kann sie nicht benutzen.

Kostenangaben fiir Sonderfahrdienste hat Herr Girnau in seinem
Referat nicht gewagt. In anderem Zusammenhang hat die SNV Kosten-
angaben auf den Tisch gelegt. Das alles sieht sehr harmlos aus,
weil es nur 0,2 7 der Bevélkerung und nur 4 Fahrten im Monat be-
trifft; das ist eine Tagesmobilitit von abgerundet 0,15. Der '"Nor-
malsterbliche" benutzt den offentlichen Nahverkehr im werktiglichen
Durchschnitt mit einer Ortsverinderung.



Landtag Nordrhein-Westfalen 9. Wahlperiode AusschuBprotokot! 9/ 821 S. 5

VerkehrsausschuB 09.12,.1982
48, Sitzung sr-bch

Ein letzter Punkt, in dem ich Herrn Girnau, wenn das, was er sagt,
zutrifft, zustimme. Ich méchte aber vorausschicken, daB er in sei-
nem Referat nicht nur eine Darstellung seiner persdnlichen Meinung
gibt, sondern auch die Meinung der 8ffentlichen Verkehrsbetriebe
vertritt und mit seiner Meinung auch mit dem deckungsgleich ist,
was die Bundesbahn sagt. Im Grunde ist es auf diese sehr umfédng-
lichen Empfehlungen, die die Nationale Kommission flir das Behin-
dertenjahr und auch andere Organisationen erarbeitet haben, ein
klares, eindeutiges Nein. Und dieses Nein erkldrt Herr Prof. Girmau
mit dem Hinweis, daB die politische Aussage zur Investitionsver-
antwortung der Verkehrsbetriebe fehlt.

Ich kann nicht beurteilen, ob man das so bewerten kann. Wenn es
stimmt, ist das natlirlich eine sehr traurige Sache; denn es wird
von vielen immer wieder gesagt, es sei notwendig und werde auch
geschehen. Und die Leute, die es umsetzen sollen, erklidren sehr
eindeutig: Wir haben nicht den Auftrag. Mit anderen Worten: Wir
diirfen das gar nicht. Wenn das das letzte Wort ist, wird man
auch in Zukunft mit Milliardensummen an Kindern, Behinderten und
Alten vorbeibauen - ein vielleicht unaufhaltsamer Weg, wie ein
junger Behinderter einmal sagte, in eine Packeisgesellschaft.
Ich meine, das sollte nicht der Weg sein. Ich méchte auch nicht
glauben, daB das das letzte Wort ist. Deshalb meine dringliche
Bitte, das in Ihrer Macht Stehende zu tun, um diese Entwicklung
aufzuhalten.

(Beifall)

Dr. Jordan (Bundesarbeitsgemeinschaft Hilfe fiir Behinderte e.V.):
Ich vertrete einen Dachverband, der zur Zeit 36 Mitgliedsverbinde
mit etwa 350 000 Mitgliedern betreut. Ich michte ganz kurz auf
einige Punkte des Referats von Prof. Girnau eingehen, weil sie
geradezu einen Widerspruch herausfordern. Zuvor méchte ich aber
den Appell an Sie richten, das Thema vorurteilsfrei zu diskutie-
ren; das ist, glaube ich, nicht immer ganz selbstverstidndlich.
Hiufig werden seitens der Verkehrsbetriebe tibertriebene Anfor-
derungen gestellt, die von vornherein zu einer sogenannten Null-
18sung flihren missen.

Ich bin mit den Ausfiihrungen von Prof. Girnau insoweit einverstan-
den, als er sagt, man diirfe nicht nur von dem kleinen Kreis der
Rollstuhlfahrer sprechen und fir ihn etwas tun, sondern auch fiir
all diejenigen, die Schwierigkeiten bei der Benutzung des dffent-
lichen Personennahverkehrs haben. DaB sich die Diskussion so h&u-
fig auf die Rollstuhlfahrer bezieht, liegt vermutlich auch daran,
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daB sich inzwischen das Rollstuhlfahrersymbol als Hinweisschild
tir eigentlich alle behindertengerechten Einrichtungen eingebiir-
gert hat.

Der Sonderfahrdienst hat sehr viele Nachteile, so daB man sehr
sorgfdltig {iberlegen muB, inwieweit er als generelle Losung iiber-
haupt méglich ist. Ich verweise in diesem Zusammenhang auf das
Papier der Arbeitsgruppe 3 des Arbeits- und Sozialministeriums,
das es als Fortschreibung des Landesbehindertenplans zu dem Thema
Behinderte Verkehrsteilnehmer vorgelegt hat. Ich nehme an, da8
Ihnen das bekannt ist.

Die Zahlen, die Herr Prof. Girnau in diesem Zusammenhang verwen-
det, sind falsch. Das kann man in dem gleichen Heft, in dem der
Beitrag von Prof. Girnau verdffentlicht wurde, nachlesen. Danach
bendtigen nicht, wie Herr Prof. Girnau behauptet, 94 I der Mit-
fahrer des Telebusses Hilfe, sondern nur etwa 30 7. Ich wiirde
sagen, diese Zahl ist sehr wesentlich, um sich vorstellen zu
kénnen, wie viele Behinderte am Sffentlichen Personennahverkehr,
wenn er umgeriistet wirde, tatsidchlich teilnehmen wiirden.

Vielleicht klingt das folgende etwas polemisch. Ich finde die
Auffassung von Herrn Prof. Girnau, wie er sich um die psychische
Situation von Behinderten kiimmert, indem er ihnen das "Verladen"
ersparen mdchte, sehr riihrend. Aber man kann sich vergegenwirti-
gen, daB ein Rollstuhlfahrer immer - in Anfithrungsstrichen -
verladen wird, d.h., im Kino oder Theater sitzt er nicht auf
einem Stuhl, sondern neben den Sitzreihen. Das ist ein falsches
Versténdnis. Man sollte sich besser die psychische Situation der
Behinderten vorstellen, wenn sie vom &ffentlichen Verkehr ausge-
schlossen wiirden.

Prof. Girnau meint, eine intensive Offentlichkeitsarbeit wire
notig, um dem Behindertenfahrdienst das Stigma "Krankentransport"
zu nehmen. Ich wiirde sagen: Man sollte mehr Offentlichkeitsarbeit
dafiir betreiben, um den &6ffentlichen Nah- und Fernverkehr fiir
Behinderte attraktiv zu machen und dafiir Verst#ndnis in der Be-
vblkerung zu wecken.

Zum SchluB noch eine Bitte an diesen AusschuB. Zum einen halte
ich es flr unbedingt erforderlich und sachlich sicher auch ge-
rechtfertigt, das Bonner Pilotprojekt auf Landesebene weiter
zu unterstiitzen, so daB das Programm in Bonn und auBerhalb die-
ser Stadt durchgesetzt wird. Zum anderen wiirde ich Sie darum
bitten, die Empfehlungen des Arbeitskreises 3, die ich soeben
erwidhnt habe, sorgfdltig zu priifen und méglichst auch durchzu-
setzen.

(Beifall)
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Reineker (Landesjugendvorstand Nordrhein-Westfalen des Integ-
Jugendclubs mit Behinderten im Reichsbund): Es ist schon vie-
les gesagt worden. Ich méchte noch auf eines hinweisen: Es

wird immer von Behindertengerechtigkeit - sei es in der Umwelt,
sei es wie heute im Verkehrswesen - gesprochen. Alles, was be-
hindertengerecht ist, kommt letztendlich allen Menschen zugute
und ist ein Beitrag zu einer humaneren Umwelt und zu humaneren
Verkehrsmitteln, weil Begegnungen stattfinden kdnnen und Unfille
ausgeschlossen oder weitgehend reduziert werden. In der Presse
ist immer wieder zu lesen, wie viele Menschen gerade in Verkehrs-
systemen in Unfdlle verwickelt werden. Gleichzeitig wiirden be-
hindertengerechte Einrichtungen den VerkehrsfluB beschleunigen.

Wenn man die Entwicklungsarbeit des Verbandes dffentlicher Ver-
kehrshbetriebe mit ihren Definitionen der Behinderungen verfolgt,
muB man feststellen, daB sie ihnen selbst viele Vorziige bietet;
denn die Planungsbiliros brauchen sich nicht um die negativen
sozialen Folgen zu kimmern, die sie in ihrem Planungsbereich
aufdecken. Erst nach der Schaffung technischer und organisatori-
scher Fakten, die sie in ihren Verkehrsplanungen einbringen,
beginnen sie damit, den Personenkreis Behinderte im weitesten
Sinne zu definieren. Wir miissen von dieser lingst iiberholten
Argumentationsweise wegkommen, wenn wir {iberhaupt zu einem
menschlichen Miteinander finden wollen.

Ich bitte deshalb den AusschuB, das heutige Beispiel, das wohl
einmalig ist, nd@mlich daB Betroffene selbst an dem Planungs-
prozefl beteiligt werden, um kiinftige Fehlplanungen, wie sie

in der Vergangenheit leider gemacht wurden, auszuschlieBen,
fortzufithren.

(Beifall)

Der Vorsitzende bestdtigt, daB all das, was fiir Behinderte ge-~
schaffen werde, auch den anderen Biirgern zugute komme, und faBt
zusammen, im wesentiichen sei auf die Teilnahme am &ffentlichen
Massenverkehr abgehoben worden. Das Taxi sei nach dem Verstind-
nis des Ausschusses aber auch ein 6ffentliches Verkehrsmittel.
Deshalb wolle er erfahren, wie das Taxi von den Behindertenor-
ganisationen eingeordnet werde.
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Auch fir Herrn Dr. Aengenendt ist das Taxi als d6ffentliches
Verkehrsmittel einzustufen, obwohl in diesem Zusammenhang an
die htheren Kosten erinnert werden miisse. Das Taxi habe seine
Funktion - das gelte auch fiir Nichtbehinderte - in den meisten
Stiddten in erster Linie fiir Strecken bis zu maximal 5 km. Was
dariiber hinausgehe, seil fiir das Taxigewerbe unwirtschaftlich
und sei am besten mit OPNV-Mitteln zu bew#dltigen. Das gelte
auch fiir Behinderte. Er sehe die Notwendigkeit eines 'gebro-
chenen' Verkehrs. Aber eine Taxifahrt von 10, 15 km sei nicht
die richtige Ldsung.

Abg. Burgmer CDU mdchte wissen, wer das von Herrn Aengenendt
erwdhnte Pilotprojekt in Auftrag gegeben habe und wem der Be-
richt bisher zugidnglich gemacht worden sei. Als Laie auf die-
sem Gebiet stehe man immer in der Konfrontstion, daB man von
Experten ein fachliches Gebdude entworfen bekomme, das man
scheinbar nicht errichten kénne, weil es zu teuer sei oder
sich andere Schwierigkeiten ergdben. Deshalb miiBte den Abge-
ordneten etwas an die Hand gegeben werden, um diesen Wider-
spruch aufzulésen und realistische Méglichkeiten zu erarbei.-
ten,

Herr Dr. Aengenendt erliutert, das Gutachten sei vom Bundes-
minister flir Verkehr in Auftrag gegeben worden, der zur Auf-
lage gemacht habe, die Stddte und Gemeinden des Untersuchungs-
raums voll zu beteiligen. Das Bundesministerium habe mit einem
forschungsbegleitenden AusschuB, der sehr streng gewesen sei,
die Arbeit laufend beobachtet, kritisiert und korrigiert. Das
Gutachten sei im Sommer verabschiedet worden, liege seit August
gedruckt vor und sei vor einigen Wochen auch der Landesregie-
rung zugestellt worden. Es sei allerdings noch nicht allgemein
zugdnglich.

Frau Abg. Altewischer CDU interessiert, inwieweit behinderten-
gerechte 6ffentliche Verkehrsmittel bereits serienmd#Big herge-
stellt wirden, ob der Telebus den Erwartungen entspreche, wie
StraBen- und S-Bahnen auszusehen hitten, um den Anforderungen
der Behinderten zu entsprechen, und in welcher Weise die Zu-
ginge zu den Verkehrsmitteln gestaltet sein miiBten. In Dort-
mund beispielsweise sei gesagt worden, ein wesentliches Hin-
dernis stelle die Storanfalligkeit von Aufziigen dar, die nd-
tig seien, damit auch Behinderte am OPNV, soweit er unter-
irdisch verlaufe, teilnehmen kénnten.
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Herr Dr. Aengenendt betont, das Verkehrssystem, mit dem man am
meisten konfrontiert werde und das er am stirksten dem Inter-
esse des Ausschusses anempfehlen wolle, sei die Stadt-/U-Bahn.
Die Stadtbahn solle das Rlickgrat des UPNV bilden. Wenn sie fiir
Behinderte ausfalle, falle im Grunde genommen der gesamte OPNV
fir Behinderte aus. Die Stadtbahnen seien fiir Behinderte sehr
unterschiedlich benutzbar: in Kéln, ein Negativbeispiel, prak-
tisch kaum, weil die Tiefbahnhtfe fast unzugidnglich seien, in
Bonn dagegen laufe eine behindertenfreundliche U-Bahn, in Nirn-
berg eine behindertengerechte mit funktionierenden Aufziigen.
Minchen aei dabei, seine Stadtbahn v8llig umzubsuen und mit
Aufzligen zuginglich zu machen.

In einem Artikel des Technischen Leiters in Minchen werde darauf
hingewiesen, da8 die Aufziige in einer sehr hohen Frequenz auf-
genommen wirden und im Grunde fiir den Verkehrsteilnehmer allge-
mein unverzichtbar geworden seien. Der Aufzug stelle kein Problem
mehr dar.

Im sogenannten reinen S-Bahn-Verkehr seien Hochbahnsteige von
96 cm Hohe anzutreffen, die Wagenbodenhdhe betrage 1 m. Diese
4 cm Unterschied seien ideal und fiir jeden Behinderten gut zu
bewdltigen. Ein Problem sei die Zugdnglichkeit der Bahnhofe.
Der Hauptbahnhof Disseldorf sei zu Recht ein Streitpunkt; denn
jede Stadtregion habe einen Punkt, an dem alle Verkehrssysteme
zusammenkdmen. Wenn dieser Punkt nicht stimme, k&énne man alles
andere fast vergessen. Er plidiere daftir, an diesen Hauptver-
kniipfungspunkten die Arbeit anzusetzen.

Der Telebus als Fahrzeug sei ideal, habe aber den groBen Nach-
teil, daB er fir den Sonderfahrdienst zu groB sei. Er fasse so
viele Rollstuhlfahrer, daB man sehr viele Unwege fahren miisse,

um das Fahrzeug entsprechend auszulasten. Nach Statistiken der
Sonderfahrdienste seien etwa 80 % der Transportfidlle Einzeltrans-
porte. Daran sei zu ersehen, daB groBe Gefihrte nur zum Teil
gefragt seien.

Nach Ansicht des Abg. Aigner SPD werde deutlich, da8 bei den
Vertretern des VOV und bei den Behinderten unterschiedliche
Betrachtungsweisen vorherrschten. Das beginne schon mit den
vorgetragenen Zahlen. Dartiber miisse man sich Klarheiten ver-
schaffen. Man milsse auch zwischen den angefiihrten technischen
und den Kostengrlinden differenzieren. Deshalb bitte er die Lan-
desregierung, in absehbarer Zeit einmal deutlich zu machen, wie
sich die tatsichliche Kostensituation darstelle.
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Nach den Ausfiihrungen von Herrn Aengenendt habe der Ausbau von
40 Haltepunkten in Bonn ein befriedigendes Ergebnis erbracht,
Ihn interessierten in diesem Zusammenhang die Abgrenzungskri-
terien.

Die S-Bahn sei mit ihren modernen Fahrzeugen behindertengerecht,
was von den Bahnhdfen meistens leider nicht behauptet werden
kénne. Bei Kostentiberlegungen miiRten die Knotenpunkte gesondert
betrachtet werden.

Weiterhin miifte der AusschuB iber die Auswirkungen informiert
werden, die sich bei einer Umrlistung bzw. Neuanschaffung von
Bussen ergidben. SchlieBlich sei auch der bendtigte Zeitaufwand
zur Umsetzung behindertengerechter Programme von Interesse. Bei
den Uberlegungen miiRte auBerdem zwischen dem, was faktisch be-
stehe und nicht ausreiche, und dem, was noch in der Planung sei
und auf das man noch EinfluB nehmen kénne, unterschieden werden.
In allen Vortridgen sei deutlich geworden, da8 in zusammenhdngen-
den Ré&umen ein Netzzusammenhang gebildet werden miBte.

Herr Aengenendt nimmt zunidchst zu der Frage der Abgrenzungskri-
terien Stellung. Die Abgrenzung sei nicht ganz einfach, weil man
habe feststellen miissen, daR Behinderte riumlich genauso verteilt
wie Nichtbehinderte lebten. Somit habe man im Prinzip auch keine
Prioritdt fiir bestimmte Siedlungsbereiche.

Die Sonderwohnformen Altenheime, Behindertenwohnungen, Behinder-
tenwohn- und -pflegeheime seien kartiert worden. Dabei habe man
festgestellt, daB diese fast ausnahmslos in zentrumsnahen Sied-
lungsbereichen anzutreffen seien. Weiterhin habe man bemerkt,

daB in diesen zentrumsnahen Siedlungsbereichen wegen der ohne-
hin gegebenen Siedlungsdichte ein GroBteil der Bevdlkerung wohne.
Dann seien die Zielpunkte - Arbeitsstidtten, Geschiéfte, 6ffent-
liche Einrichtungen usw. - abgegrenzt worden; diese seien prak-
tisch deckungsgleich mit den Quellpunkten gewesen,

Fir den gesamten Bonner Raum seien etwa 70 solcher Siedlungs-
bereiche zu einem Raster aufgelést worden. SchlieBlich seien
gemeinsam mit den Verkehrsbetrieben die bestehenden Verkehrs-
linien ausgew#hlt worden, die die h&chste Auslastung hitten.
Dabei sei man davon ausgegangen, daB die allgemein am meisten
benutzten Linien auch von den Behinderten stark in Anspruch ge-
nommen wirden.
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Abg. Hardt CDU teilt die Ansicht, daB die Hauptverknlipfungs-
punkte behindertengerecht gestaltet werden milBten. Der Haupt-
bahnhof DUsseldorf befinde sich zur Zeit im Umbau. Er wolle
erfahren, ob sich die gemachte Situationsbeschreibung auf den
jetzigen Zustand oder auf die zuk{inftige Situation beziehe.
Wenn das erstere der Fall wire, bestlinde noch die Moglichkeit,
gewisse Anderungen in die Wege zu leiten.

Den Abgeordneten interessiert weiterhin, ob die Ausgestaltung
etwa jedes dritten U-Bahnhofs mit Aufzligen und sonstigen be-
hindertengerechten Einrichtungen als sinnvoll angesehen werden
kénne, insbesondere was Neubauten angehe. DaB so etwas im End-
effekt eine Benachteiligung der Behinderten sei, liege auf der
Hand. Es miiBten entsprechende Streckennetzkarten entworfen wer-
den, aus denen hervorgehe, an welchen Stationen Behinderte die
Mgglichkeit hdtten, ein- und auszusteigen. Er sieht die gréfite
Schwierigkeit bei einer Nachriistung, weil sich dann auch gewisse
bautechnische Probleme ergiben.

Der Vorsitzende fragt erginzend, welcher Weg einem Behinderten
zuzumuten Sel, um an eine Haltestelle zu gelangen.

Herr Aengenendt antwortet, man kdnne zunichst nicht von der Lauf-
entfernung ausgehen. Die durchschnittliche Entfernung, die auch
schwer Gehbehinderte noch zuriicklegen kdnnten, diirfte kaum Uber
300 m hinausgehen. Trotzdem plddiere er daflir, bei einer Nach-
ristung mit ausgewdhlten Haltepunkten zu beginnen. Es wire vollig
unrealistisch, eine Umrlistung aller Haltestellen zu fordern. Viel-
mehr milsse es darum gehen, gewisse Haltepunkte auszuwidhlen, bei
denen man dann allerdings auch etwas mehr investieren miisse. Die
Umriistung etwa jeder dritten Haltestelle im Innenstadtgebiet wiirde
schon sehr viel bringen.

Der Neubau sei im Grunde genommen relativ harmlos. Gott sei Dank
werde nicht alles unterirdisch gebaut. Wenn die Stadtbahn auf der
Nullebene gebaut werde, bringe eine behindertengerechte Ausgestal-
tung keine Probleme mit sich. Deshalb wire den Stidten zu raten,
die Stadtbahn soweit irgend méglich auf der Nullebene zu lassen.

Die stark frequentierten Haltepunkte seien in der Regel mit Fahr-
steig und Rolltreppe ausgestattet; eine solche Ausgestaltung eigne
sich fir Rollstuhlfahrer. Aber alte Leute oder Gehbehinderte k&nn-
ten weder eine Rolltreppe noch einen Fahrsteig benutzen. Hier sei
zusdtzlich ein Aufzug erforderlich. Bei Neuliberlegungen sollte man
grundsdtzlich zu Aufzligen kommen. Bei sehr stark frequentierten
Haltestellen kdnnte ein weiteres laufendes Beférderungsmittel,
Rolltreppe oder Fahrsteig, hinzukommen. Der Aufzug sei im iibri-
gen in jedem Falle billiger als eine Rolltreppe oder ein Fahrsteig;
das gelte auch fiir den Betrieb.
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Der Vorsitzende merkt an, er wisse aus eigener Erfahrung, daB
Rolltreppen ungeheuer anfdllig seien. Es vergehe kaum ein Tag,
an dem die Rolltreppe nicht zeitweise ausfalle. Er gebe Herrn
Aengenendt recht, daB die Rolltreppe im Endeffekt auf jeden
Fall teurer als ein Aufzug sei. Deshalb plidiere auch er bei
Neubauten fiir den Einbau eines Aufzuges.

Staatssekretdr Dr. Nehrling (Ministerium flir Wirtschaft, Mittel-
stand und Verkehr) bedankt sich zunichst fiir das Gesprich. Sein
Haus nehme jede Anregung, wie die Situation verbessert werden
kdnne, gern auf. Durch die Ausfiihrungen von Herrn Dr. Aengenendt
seli ihm zum erstenmal bewuBt geworden, daB es aller Wahrschein-
lichkeit nach auch in Ubereinstimmung mit den Behindertenverbin-
den mdglich sei, das bisher Versiumte in angemessener Zeit auf
dem vorgeschlagenen Weg nachzuholen. Er sei bisher immer davon
ausgegangen, daB den Verantwortlichen dann der Vorwurf gemacht
wirde, man benachteilige die Behinderten, wenn man keine ge-
schlossene Transportkette zustande brichte.

Er wdre dankbar, wenn man das Gesprdch nicht nur auf die Stadt-
bahn konzentrierte. Er unterstreiche durchaus die Grundauf-
fassung, daB gewisse zentrale Punkte behindertengerecht ausge-
baut werden miiBten. Aber es miiRte auch bedacht werden, daB der
8ffentliche Personennahverkehr mehr als nur die Stadtbahn sei.
Die Busse etwa stellten ein sehr wichtiges Glied der Kette dar.
Die Stadtbahn betreffe lediglich die Ballungsriume, wihrend die
Busse {iber das gesamte Land gesehen werden miiBten.

Der Regierungsvertreter bittet Herrn Dr. Aengenendt um Konkreti-
sierung der Aussage, technisch seien behindertengerechte Umge -
staltungsmbglichkeiten etwa in bezug auf den Einstieg machbar.
Prof. Girnau dagegen habe ausgefiihrt, daR es 250 verschiedene
Rollstuhlmodelle gebe und daR es von daher schon Schwierigkei-
ten in sich berge, zu gewissen Normen zu kommen.

Herr Dr. Aengenendt gibt StSekr Dr. Nehrling recht, daB der Bus
sicherlich das h3ufiger vorkommende Verkehrsmittel sei. Aber fiir
die Stadtbahn miite unverziiglich gelten, das, was jetzt gebaut
werde, nicht mehr so wie frilher zu bauen. Die Technologie fiir

den Bus dagegen sei noch nicht so prizise ausgereift. Er pléddiere
in bezug auf den Bus fiir den niveaugleichen Einstieg. In einer
schwedischen Stadt laufe ein Bus der Marke Volvo mit 24 Halte-
stellen, der niveaugleiche Einstiegsmbglichkeiten biete. Der Bus
habe eine Bodenhthe von 50 cm. Die Podesthaltestellen seien vellig
harmloes.
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Es ergebe sich das Problem, daB Busse, die sogenannte Hochbahnsteige
anfiihren, so exakt gesteuert werden milBten, wie es ein Fahrer von
Hand normalerweise nicht kénne. Die Busse miiSten spurgefihrt wer-
den. Das Problem sei in Schweden mit einer elektronischen Spur-
filhrung geldst worden. Der schwedische Versuch lsufe seit vier
Jahren und habe sich bewidhrt. Jedes Jahr k#men neue Haltestellen
hinzu,

In Deutschland laufe ein Bus, der "Neoplan', der eine Bodenh&he
voni 30 cm habe. Dabei sei es schon ohne besonderen Hohenaus-
gleich mdglich, einzusteigen. Ein weiterer Bus mit einem Schwenk-
lift an der Tiir sei problematischer. Der Einstiegsvorgang dauere
bis zu drei Minuten, wihrend durch den niveaugleichen Einstieg
die Haltezeiten erheblich verklirzt wiirden.

Wenn man die Dusch- und Toilettenrollstithle und alles auf dem
Markt Existierende zusammenzihle, mdge man auf 250 Typetr kommen.
Nur: Die Rollstuhlfahrer im Verkehrsbereich fiihren zu 95 bis 98 I
einen Stuhl mit einer maximalen Breite von 70 cm. Es sei kein
Problem, THrbreiten von 80 cm anzubieten. Er halte das flir ein
etwas vorgeschiitztes Argument der &ffentlichen Verkehrsbetriebe.
Das Normierungsproblem spiele keine groBe Rolle. Man k&nnte bet
der L&sung des Problems durchaus von gdngigen Typen ausgehen.

Frau Ronneberger betont, in den Bereichen, in denen es nur Busse
gebe, misse auch etwas geschehen. Wenn es noch nicht Realitat sei,
daf Behinderte ohne Hilfe einen Bus besteigen kénnten, so wollten
sie zumindest mit Hilfe in den Bus hereinkommen. In diesem Zu-
sammenhang dirfe nicht nur von der Einstiegshdhe, sondern miisse
auch von der Einstiegsbreite gesprochen werden. Durch die "Haar-
nadel"” h&tten die Busse eine Einstiegsbreite von 65 cm, wdhrend
die Standardrollstiihle eine Breite von 67 cm aufwiesen.

Prof. Girnau schreibe, die Durchgangsbreite von 65 cm sei nicht
beliebig zu erweitern. Es mlisse aber doch gefragt werden, was
daran hindere, daB8 die "Haarnadeln" so schnell wie méglich ent-
sprechend versetzt wiirden. Die Bereitstellung von besonderem
Personal, die Prof. Girnau beflirchte, sei nicht notwendig. Im
Grunde stellten die Behinderten immer wieder eine grofe Hilfs-
bereitschaft der Nichtbehinderten fest.

Frau Abg. Altewischer CDU hilt es fiir wichtig, daB gerade die
Kommunalpolitiker daritiber unterrichtet wiirden, daB von insge-
samt 2000 Haltepunkten 40 behindertengerecht ausgebaute zu einer
befriedigenden Situation fiihren kdnnten. Sie méchte etwas {ber
die MSglichkeiten des Taxis als zusitzlichem Verkehrsmittel
héren, um die ausgebauten Haltepunkte zu erreichen.
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Man hore immer wieder Argumente, die behindertengerechte Aus-
gestaltung bringe immense Kosten mit sich, obwohl die Einrich-
tungen dann zu wenig genutzt wiirden. Deshalb wire es hilfreich,
wenn man Zahlen vorweisen kdnnte, die eindeutig belegten, daB
durch behindertengerechte oder -freundliche Systeme, wie sie
in einigen Stidten schon anzutreffen seien, auch erheblich
mehr von Behinderten in Anspruch genommen wiirden.

Die Abgeordnete stellt abschlieBend fest, die heutige Dis-
kussion miisse als sehr erfreulich bezeichnet werden, weil sie
so sachlich gefiihrt werde.

Herr Dr. Aengenendt faB8t zusammen, alle Verkehrssysteme spiel-
ten auch fir Behinderte in irgendeiner Form eine Rolle und
miBten zusammenpassen. Dabei sei darauf hinzuweisen, daB Be-
hinderte mehr als Nichtbehinderte zu FuB gingen. Diese erstaun-
liche Tatsache habe sich aus der bereits zitierten Befragung
ergeben. Das bedeute, die zu Fu8 zurlickgelegten Wege spielten
eine groBe Rolle.

Deshalb miisse man auch dem Ausbau von behindertengerechten FuB-
wegen in Innenstadtbereichen Aufmerksamkeit schenken, was viele
Fahrvorginge erledige. Im Grunde genommen sei Verkehrsberuhigung
mit behindertengerechtem Ausbau identisch. Die Taxihaltestellen
mifiten gut erreichbar sein; das gelte auch fiir die Haltepunkte
der &ffentlichen Nahverkehrsmittel. SchlieBlich sei eine ent-
sprechende Ausstattung der &6ffentlichen Einrichtungen erforder-
lich.

Das alles kdnnte natlirlich in Teilen realisiert werden. Da, wo
gerade gebaut werde, kdnne die Errichtung von behindertengerech-
ten Einrichtungen einbezogen werden, bis eines Tages alles zu-
sammenpasse.

Das Taxi geh8re in dieses System. Die Taxis miiBten allerdings
mit Schwenksitzen ausgestattet sein. Damit konnte man die Son-
derfahrdienste zum Teil entlasten.

Der Redner merkt schlieBlich beztiglich des Aufzugs in Miinchen an,
dieser habe eine derartige Auslastung vorzuweisen, wie sie kein
Fachmann fiir méglich gehalten habe. Man habe festgestellt, daB
grundsdtzlich alle Verkehrsteilnehmer zuerst zum Aufzug liefen.
Erst wenn der Aufzug gerade ganz unten sei und sehr viel Zeit
verlorenginge, begidben sie sich zum Fahrsteig oder zur Roll-
treppe.
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Herr Dr. Jordan stellt fest, iber Normung und MaBe sei viel ge-
redet worden. Er selbst arbeite beim Deutschen Institut fir Nor-
mung an der Entwicklung einer Norm mit, deren Vorentwurf bereits
herausgekormen sei. Man habe sich darin auf BreitenmaBe des Roll-
stuhls von 750 mm festgelegt, was auch auf internationaler Ebene
iibernommen worden sei. Das sei also ein Datum, von dem man aus-
gehen kdnne.

Der Bus diirfe nicht aus den Augen verloren werden, zumal er
gerade im auBerstiadtischen Verkehr eine wichtige Verbindungs-
miglichkeit darstelle.

Der Vorsitzende bedankt sich bei den Sachverstdndigen fiir das
aufschJulreiche Gesprédch. Das heutige perstnliche Gespridch habe
eine Menge von neuen Erkenntnissen gebracht.

Zu 3 und 4: Offentlicher Persomnennahverkehr in der Fliche

sowie

Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Abg. Aigner SPD hebt zundchst darauf ab, alle AusschuBmitglieder
wiBten um die Aufgaben, die der OPNV in der FlZche zu leisten
habe, und um die Probleme und Mingel, die auftrédten. Wenn man
aber sehe, was andere Linder bisher auf diesem Gebiet auf den
Weg gebracht hitten, miisse man zu dem SchluB kommen, daB das
Ministerium und der Ausschuf in Nordrhein-Westfalen recht erfolg-
reich gearbeitet h#tten. Der griBere Teil des Landes sei mit
Kooperationsriumen und Verkehrsverbilinden ausgestattet. In eini-
gen Bereichen gebe es zur Zeit noch Verhandlungen. Die Anzeichen
dafiir, daB diese zu einem verniinftigen Ende gefiihrt wiirden, seien
nach seiner Kenntris nicht schlecht. Man glaube aber, daB man es
nach wie vor mit einer gewissen "Hartleibigkeit'" der Bundesbahn
zu tun habe, die sicherlich nicht auf bdsen Willen, sondern wohl
auf die Finanzsituation der Bundesbahn und auf das, was der Ge-
setzgeber der Pundesbahn an finaznziellem Spielraum {iberhaupt be-
lasse, zurlickzufiihren sei.

Der Abgeordnete bringt filir seine Fraktion das in Anlage 2 diesem
Protokoll beigefiigte Diskussionspapier ein, mit dem sich der Aus-
schuB vielleicht im Frihjahr beschéiftigen kénne. In diesem Papier
wiirden die Grundlagen fir den OPNV in der Fliche und das, was an-
zustreben sci, beschrieben.
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Frau Abg. Ridder SPD betont, jeder, der im l&ndlichen Bereich
wohne, werde stiéndig damit konfrontiert, wie problembeladen in
diesen Regionen der 6ffentliche Personennahverkehr sei. Das
Problem der Kosten diirfe nicht vernachlissigt werden. Die Kosten
seien fiir die Bundesbahn letztendlich der entscheidende Faktor
dafiir, daB sie sich aus der Fliche zurlickzuziehen versuche. Der
Landtag miisse sich aber bemiihen, die Bundesbahn soweit wie mdg-
lich in die Verbiinde mit einzubeziehen. Auf jeden Fall miifte eine
noch stirkere Abstimmung auch unter den Verkehrsgemeinschaften
erfolgen, in die die Schiene noch nicht einbezogen sei. Es sei
leider noch zu hiufig zu beobachten, dafi die Schiene Fahrpléne
erstelle, die selbst nicht mit den Busdiensten der Bundesbahn
abgestimmt seien. Es¢ bestehe die Gefahr, daB die Verkehrsgemein-
schaften ein von der Schiene isoliertes Netz aufbauten und mit
ihr in Konkurrenz tréten.

In bezug auf das Umsteigen von einer Verkehrsgemeinschaft zur
anderen seien immer noch Schwierigkeiten festzustellen. Sie
bitte zu ilberlegen, wie diese Schwierigkeiten ausgerdumt werden
kdnnten.

Abg. Schumacher (Kall) CDU meint, die Probleme miiBten auch beziig-
Tich der einzelnen ldndlichen Zoren sehr differenziert gesehen
werden. Es sei zu fragen, ob der OPNV in der Flédche in der Lage
sei, die Leistungserwartungen zu erfilillen, die dort an ihn ge-
stellt wiirden. In der "Westdeutschen Allgemeinen Zeitung'" sei

zu diesem Thema unter der Uberschrift '"Dem Verkehrsverbund laufen
langsam die Kunden weg' ein sehr interessanter Artikel zu lesen.
Nach den Zuwidchsen der vergangenen Jahre sei erstmals ein Riick-
gang des OPNV feststellbar. Diese Tatsache mache die Probleme
deutlich. In erster Linie spielten sicherlich die Kosten und die
Attraktivitit eine Rolle. Man solle nicht glauben, da8 die Pro-
bleme vom Tisch seien, sobald flichendeckend Verkehrsverblinde
installiert worden seien.

Der Vorsitzende entgegnet, ohne Verkehrsverbiinde widren die Ver-
luste seiner Meinung nach unter Umstédnden noch gréBer.

Abg. Hardt CDU fihrt aus, solange als Bemessungsgrundlage die
Platzkilometerzahl diene, werde das Problem nicht zu l&sen sein,
weil dieses Kriterium zu weiteren defizitdren Entwicklungen bei-
tragen werde.
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Der Abgeordnete zitiert aus dem Diskussionspapier der SPD-
Fraktion:

Die Attraktivitdt des OPNV in der Fliache muB ge-
steigert werden, wenn eine ernsthafte Konkurrenz
zum Individualverkehr aufgebaut werden soll. Da-
bei kann sich das Verkehrsangebot nicht allein
an dem Nutzerkreis orientieren, der unbedingt aus
Einkommens- oder Altersgriinden auf den OPNV ange-
wiesen ist.

Er méchte wissen, wer denn hier in die Solidarhaftung genommen
werden solle und wie das ver allem mit den folgenden Sdtzen des
Papiers zusammenpasse:

In Nordrhein-Westfalen gibt es bereits seit 1970
mit dem Programm zur Foérderung und Bildung wvon
Verkehrsgemeinschaften und Verkehrsverbiinden ein
regionales Konzept fiir Verkehrsregionen des UOPNV,
mit dem auch der organisatorische Rahmen fir die
Zusammenarbeit der Bundesunternehmen mit den ibri-
gen Unternehmen des OPNV auf der Grundlage einer
gemeinsamen Verantwortung flir die Region gewdhr-
leistet werden kann. ... Die Deutsche Bundesbahn
dart sich in dem Bemiihen, ihren Schienenpersonen-
nahverkehr wirtschaftlich zu gestalten, nicht dar-
auf beschridnken, ihn mbglichst weitgehend auf Bus-
dienste umzustellen.

Wenn man wisse, daB die Bundesbahn zur Zeit einen Kilometer-
streckenpreis von 25 DM habe, misse man zu dem Ergebnis kommen,
daB der Busdienst in gewissen Regionen wesentlich wirtschaft-
licher arbeiten kénne. Tatsache sei zur Stunde, daB sich die
Deutsche Bundesbahn zurlickziehe, ohne daB ein konkretes Gegen-
angebot gemacht werden konne. Die Fahrpline wiirden "ausgedlinnt";
damit sei der Bus aber noch nicht etabliert. Ihn interessiere,
welches Unternehmenskonzept unter Berlicksichtigung des dritten
Absatzes auf Seite 2 des Diskussionspapiers der SPD gemeint sei.

Abg. Aigner SPD erldutert, der Gewinn weiterer Fahrgiste im 0PNV
hinge sehr wesentlich von der Steigerung der AttraktivitiZt ab.
Verkehrsverblinde, Tarifierung und Fahrplanabstimmung seien nur
einige Beispiele von AttraktivitZtsmerkmalen.

Bel Organisationsformen kénne es nur um Zweckverbinde gehen.
Man habe in diesem Zusammenhang die von der Bundesbahn einge-
brachten Strecken in drei Kategorien aufgeteilt: die Strecken,
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die sufrechterhalten und von der Bundesbahn in solche Organi-
sationsformen eingebracht wiirden, diejenigen, die durch Ver-
besserung ein glinstigeres wirtschaftliches Ergebnis erzielen
kénnten - hier sei nach zwei, drei Jahren zu entscheiden, ob
diese Strecken auf Busdienst umgestellt werden sollten -, und
schlieBlich diejenigen, die einvernehmlich als Buslinie oder
gar nicht in das Konzept eingepaBt wilrden, weill man sich bei
ihnen darliber im klaren sei, daB sie wirtschaftlieh nicht trag-
bar seien. Das kdnne aber nur in Organisationsformen geschehen,
an denen alle beteiligt seien, und wiirde auch die Bundesbahn
von einem gewissen Druck zur Ausdiinnung ihrer Strecken von sei-
ten des Gesetzgebers entlasten.

Problematisch sei sicherlich die zweite Kategorie, bei der man
vor der Frage stehe, wer sich daran beteilige.

StSekr Dr. Nehrling merkt an, man stehe, auch was den Rhein-Ruhr-
Verbund angehe, erst am Anfang der gemeinsamen Bemiihungen. Man
habe eine Zusammenarbeit in rechtlich abgesicherter Form erreicht,
die in erster Linie einen einheitlichen Fahrschein gebracht habe.
Die anderen Zielvorstellungen des Verbundes wlirden noch ange-
strebt. Die nichste groBe Aufgabe sei die Abstimmung der Fahrpline.
Innerhalb des Vertragswerkes gebe es einen ganz gravierenden
Punkt - insoweit gebe er Abg. Hardt recht -, flir den er demn Be-
teiligten empfehle, zu liberlegen, wie er zu idndern sei; es hardle
sich nimlich um die Berechnung auf der Basis der Platzkilometer-
zahl,

Im Bereich des Rhein-Sieg-Verbunds werde schon ernsthaft dariiber
diskutiert, ob man nicht von dem Platzkilometerschliissel herunter-
komme. Noch vor einem halben Jahr habe er AuBerungen in Gesprichen
gehdrt, daB Platzkilometer nicht in Frage kamen. Neuerdings dage-
gen wolle man zumindest 50 7 Platzkilometerberechnung. Solche
AuBerungen kimen nicht nur von den Verkehrsbetrieben, sondern

auch von Politikern. Aber diese Fragen miiften vor Ort ausdis-
tiert werden.

Auch wenn die Zahl der Benutzer von 6ffentlichen Nahverkehrs-
strecken zurilickgegangen sei, schlieBe er sich der Bemerkung des
Vorsitzenden an. Es wé&re zu fragen, was gewesen widre, wenn man
die ersten organisatorischen Schritte nicht getan hitte. Es seil
wohl gesicherte Erkenntnis, dal der Verbund als solcher filir den
Fahrgast einen Vorteil gebracht habe. Das sollte nicht dariiber
hinwegtiduschen, daB noch manches zu erreichen sei. Man wolle
die Politiker vor Ort durch Hinweise unterstiitzen, daB in den
Riten nachgefragt und "gebohrt” werde.
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Abg. Hardt CDU erinnert daran, seine Fraktion sei mit der
GroBe, der vertraglichen Ausgestaltung und der Art, wie man
zu den Bedingungen gekommen sei, nicht einverstanden ge-
wesen. Die Schwierigkeiten, die er damals vorausgesehen
habe, seien eingetreten. Wenn jetzt schon davon gesprochen
werde, das Leistungsangebot um 4 7 zu mindern, sei das
problematisch. Jede Stadt sei in den Verkehrsverbund mit
einem speziellen Angebot hineingegangen, auch um nachher
mit der Kostenrechnung klarzukommen. Die Grdfenordnung

des Kostendeckungsgrades werde nicht erreicht. Aus die-
sem Grunde stlinden praktisch zwei TariferhShungen ins
Haus. Inzwischen beginne schon eine Diskussion dartiiber,
das Zubringersystem auch zur Stadtbahn Uberproportional
auszudiinnen. Es sei zu fragen, in welcher Weise die schon
erwdhnten 4 7 des Leistungsangebotes zurlickgefahren wer-
den sollten. Die Landesregierung miisse Obacht geben, daB
das zumindest kontinuierlich geschehe, daB man nicht ein-
fach gewisse Linien wegfallen lasse und daB die Zubringer-
dienste nicht zu stark ausgediinnt wilrden. Ansonsten sei-
en noch stdrkere Riickgidnge der Zahl der Fahrgiste zu be-
firchten.

StSekr Dr. Nehrling stellt fest, er habe eigentlich ge-
glaubt, daB die Frage der GréBe des Verbundes ausdis-
kutiert wdre. Man kdnne einen Verbund mit dem Vertragswerk
des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr so groB ausgestalten,

da die gesamte Fliche der Bundesrepublik erfaBt sei. Das
wdre nicht zu groB, weil jeder im Rahmen des Verbundes nur
for 50 km die "Segnungen" in Anspruch nehmen kénne. Hiufig
sei zu héren, daB an den Randzonen der Verkehrsgemein-
schaften Schwierigkeiten auftriten. Um so etwas zu vermei-
den, sei der Verbund Rhein-Ruhr in der bekannten GréBe ge-
zogen worden.

Eine irgendwie geartete Verantwortlichkeit fiir Linien ha-
be die Landesregierung nicht. Vielmehr beschédftigten sich
hochbezahlte Direktoren von Verkehrsunternehmen tagtiglich
damit, hochbezahlte kommunale Beamte hitten das zu kon-
trollieren. Man hoffe sehr, daB diese die Rite und die ent-
sprechenden Gremien informierten.

Zu der Minderung des Leistungsangebotes um 4 7 miisse an-
gemerkt werden, daB jeder wisse, daB es sogenannte "Rats-
herrenlinien' und daf es Parallelverkehr gebe. Wenn der
Verbund - das sei zu unterstellen - nun an die Probleme
des Parallelverkehrs herangehe, "Ratsherrenlinien" auf
die H&rner nehme, Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an-
stelle und dann streckenmiBig ein Minus herauskomme,
kénnte man das dem Verbund nicht zum Vorwurf machen. Die
Minderung des Leistungsangebotes um 4 J sage nichts iliber
den inneren Wert des Verbundes und des Verbundangebotes
aus.
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Abg. Nowack SPD versteht das vorgelegte Papier als ein
Plidoyer fur den Verkehrsverbund insgesamt. Die Einwinde

aufgrund momentaner Schwierigkeiten kénne er nicht be-
greifen. Zumindest kénne er sich der Beurteilung nicht
anschlieBen. TariferhShungen oder Abstriche im Leistungs-
angebot wéren mit Sicherheit auch ohne Bestehen des Ver-
bundes zu beklagen gewesen. Situationen und Strukturen
verdnderten sich, und jede Gemeinde und jede Verkehrs-
gesellschaft sei gezwungen, sich diesen Verdnderungen
anzupassen.

Zum Thema "Fahrgastschwund" kénne er nur sagen, da8 man
auch einen Riickgang des Benzinverbrauchs bei steigenden
Fahrzeugzahlen registrieren miisse. Es handele sich eben
um die allgemeine Situation. Die Menschen hitten weni-~
ger Geld zur Verfligung, verbrauchten somit weniger Ben-
zin, aber niZhmen deshalb auch weniger den OPNV in An-
spruch.

Alles, was er liber den Verbund hére und lese, bestirke
ihn in der damals schon vertretenen Auffassung. Filir den
Fahrgast komme es darauf an, daB er die Mdglichkeit habe,
mit einem Fahrschein dreimal umzusteigen, ohne einen
neuen Fahrschein kaufen zu miissen.

Abg. Hardt CDU berichtet, er habe vor kurzem einen Mo-
nat lang ausschlieBlich &ffentliche Verkehrsmittel be-
nutzt. Diesen Monat miisse er als "mittelprichtige" Ka-
tastrophe bezeichnen. Sicherlich habe die Einfithrung
des flidchendeckenden wandernden Wabentarifs von 50 km
eine Verbesserung mit sich gebracht. Das Problem aber
sel, daB durch die Gr&Benordnung die Mitbestimmung ein-
geschrinkt werde. In den Gremien konnten eben nicht
alle beteiligten Gemeinden vertreten sein, obwohl alle
zahler miiBten. 1978 habe man eine Verbesserung der
Fahrpldne versprochen. Er kénne aus eigener Erfahrung
sagen, daB diese Verbesserung nicht eingetreten sei.
Man habe damals auch davon gesprochen, die Tarife wiirden
besser gestaltet und preiswerter. Er habe seinerzeit
eine Kostenrechnung aufgemacht, wegen der er stark kri-
tisiert worden sei. Diese Kostenrechnung liege inzwi-
schen nur noch 10 7 unter den gegenwirtigen Verhdlt-
nissen,

In bezug auf die Wirtschaftlichkeit habe man sich da-
nals groBe Miihe gegeben; er erinnere in diesem Zusam-
menhang an die Gutachten und die Erfahrungen aus Ham-
burg, Minchen usw. Inzwischen sei man sich einig, daB
der Platzkilometerberechnungsschliissel irrational sei.
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Die Fahrplédne seien noch nicht untereinander abgestimmt,
und die Tarife stiegen. Weil die letztere Er-

scheinung nicht bis ins UnermeBliche getrieben werden
kénne, miiBten die Rite mehr '"machschieBen". Dazu seien
sie aber nicht in der Lage, und aus diesem Grunde sei
es zu der 47igen Minderung des Leistungsangebots ge-
kommen .

In Gespridchen mit Fahrgédsten sei immer zu hdren, daB die
Fahrzeiten nicht kiirzer, sondern lédnger geworden sei-
en., Man sei zwar viel schneller von der Haltestelle

in der Innenstadt, aber durch das Fehlen von Zubringern
verlangerten sich die Zeiten, die man unterwegs sei.

Er habe den Eindruck, daf in Nordrhein-Westfalen auf
diesem Gebiet zundchst auf hohe Investitionen gesetzt
werde, wdhrend man auf das Angebot geringeren Wert
lege. Es miisse aber versucht werden, hier die Balance
zu halten,

Abg, Aigner SPD betont, die GréBe des Verbundraumes
habe nur einen ganz geringen EinfluBf auf die von

Abg. Hardt geschilderten Beschwernisse. Die zweifel-
los vorhandenen Kritikpunkte habe weder das Land noch
dieser AusschuB zu vertreten. Der Vertreter des Lan-
des, der in dem entsprechenden Gremium sitze, sollte
daflir sorgen, da die noch vorhandenen Mingel so
schnell wie méglich beseitigt wiirden. Der AusschuB
misse darauf dré&ngen, daB die Mdglichkeiten, die der
Verkehrsverbund biete, voll ausgeschdpft wiirden. Pa-
rallelverkehr miisse in noch stirkerem MaBe abgebaut
werden; die Probleme der Tarifabstimmung miiBten ge-
1ost werden. AuBerdem seien noch Mingel im zentralen
Einkauf, in der zentralen Werbung usw. zu beheben.
Diese Méngel aber seien vor Bestehen des Verkehrsver-
bundes um ein Vielfaches grdBer gewesen. Dieser Aus-
schuf misse sich als Lobby der Fahrgidste verstehen.

Zum Verkehrsverbund Rhein-Sieg bringt der Abgeordnete
namens seiner Fraktion den in Anlage 3 diesem Proto-

koll beigefiigten Antrag ein und bitteft um Zustimmung

auch der CDU-Fraktiom.
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Da sich der Ausschu wegen starker Bedenken der CDU-
Fraktion {ber den von der SPD-Fraktion vorgelegten An-
trag nicht einvernehmlich einigen kann, wird eine Ab-
stimmung auf die 49. Sitzung am 16. Dezember 1982
(siehe APr 9/822) verschoben.

gez. Krdhan

Vorsitzender

3 Anlaggg

13.01.1983/20.01.1983/325
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Forschungsvorhaben "Entwicklung behindertengerechter Verkehrs-

systeme am Beispiel des Raumes Bonn/Rhein-Sieg-Kreis”
- Kurzfassung des Ergebnisberichts -

Gruppe Hardtberqg, Bonn in Projektgemeinschaft mit Rhein-
Consult GmbH, Diisseldorf im Auftrage des BMV

Ausgang und Ziel der Untersuchung

Die Verkehrssysteme im Bundesgebiet sind zur Zeit nur in wenigen
Teilbereichen auf den im Verkehrsbereich behinderten Personen-
kreis eingerichtet. Um die soziale Eingliederung Behinderter zu
erleichtern, hat daher die Nationale Kommission filr das Inter-
nationale Jahr der Behinderten 1981, die unter Vorsitz des
Bundesministers fir Arbeit Zielvorstellungen und Empfehlungen
fiir die Rehabilitation der 8cer Jahr erarbeiten soilte, zum Ge-
samtkomplex der "behindertengerechten Umwelt" erstmals einen
umfassenden Anforderungskatalog vorgelegt, der von mehr als ein-
hundert Delegationen einstimmig verabschiedet wurde. Die Empfeh-
lungen der Nationalen Kommission zu baulichen Einrichtungen und
Verkehrsanlagen werden somit von einer breiten Mehrheit aller

an der Rehabilitation Behinderter beteiligten Verbinde, Insti-

tutionen und Fachleute getragen.

Das als Pilotstudie fiir den Raum Bonn angelegte Forschungs-
vorhaben soll anhand eines Rahmenplanes die konkreten Méglich-
keiten zur Realisierung dieser Anforderungen aufzeigen.

Der Rahmenplan soll zudem die Gebietskdrperschaften und Verkehrs-
trdger des Untersuchungsgebietes instandsetzen und veranlassen,
schrittweise konkrete Verbesserungen im Verkehrsbereich fiir
Behinderte vorzunehmen. Die Vorschldge des Rahmenplanes sollen

auf andere Stadtregionen iibertragbar sein.
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Methodischer Aufbau

Die Untersuchung ist auf folgende Programmschwerpunkte ausge-

richtet:

1.

Ermittlung und Darstellung des Kommunikationsverhaltens
behinderter Verkehrsteilnehmer nach verkehrsrelevanten

Gruppen.

Ermittlung der Mobilitdt von behinderten Verkehrsteil-

2.
nehmern im Untersuchungsgebiet, untergliedert nach Ver-
kehrszielen und -zwecken sowie Art und Schwere der Ver-
kehrsbehinderung. '

3. Analyse der Befdrderungsangebote nach den Eignungskrite-
rien filir behinderte Verkehrsteilnehmer mit folgenden
Schwerpunkten:

Ausgangs- und Zielpunkte
Verkehrsmittel, Bahnhtfe, Haltepunkte.

4. Erarbeitung von Ausbauvorschldgen fir behindertengerechte
Befdrderungsangebote entsprechend der ermittelten Nach-
frage in folgender Untergliederung:

Ausgangs- und Zielpunkte
Verkehrsmittel, Bahnhtfe, Haltepunkte.

5. Erarbeitung eines Zeit-Mafnahmenplans als Grundlage fiir
die ErSrterung mit den Gebietskdrperschaften des Unter-
suchungsgebietes.

Zielgruppe

Abweichend von den im Sozialbereich vorherrschenden Definitionen

geht die Untersuchung von einem funktionalen Begriff der Ver-

kehrsbehinderung bzw. Verkehrsteilnahmefihigkeit aus, der aus

dem Verhdltnis konkreter Leistungsanforderungen bestimmter Ver-
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kehrssysteme zur individuellen Leistungsfidhigkeit der Ver-
kehrsteilnehmer abgeleitet ist. Die Bericksichtigung subjek-
tiver Kriterien wird dabei auch der Tatsache gerecht, das die
zahlenmidBige Erfassung der Verkehrsbehinderten nur im Wege
einer Befragung aufgrund von Selbsteinschdtzungen méglich ist.
Der Perscnenkreis der Verkehrsbehinderten umfaBt im weitesten
Sinne alle Personen, die aufgrund von Einschrédnkungen oder
Ausfdllen in ihren k&rperlichen, geistigen oder seelischen
Fdhigkeiten bei der Benutzung derzeitiger Verkehrssysteme

Schwierigkeiten haben.

Ergebnis der Repridsentativerhebung

Die Reprﬁsentétivbefragung wurde in enger Zusammenarbeit mit
dem Landesamt filir Datenverarbeitung und Statistik NW als Stich-
probenerhebung mit einem Bev&lkerungsanteil von o,34 %

{(brutto) vorbereitet., Die Erhebung hatte einen Rﬁcklauf von
75,6 %; der Anteil der verwertbaren Fragebdgen betrug 69,4 %
der Stichprobe.

Nach den Ergebnissen der Erhebung kann 1 % der Wohnbev&lkerung
des Untersuchungsraumes die eigene Wohnung infolge Alter,
Krankheit oder Behinderung nur mit Hilfe eines Krankentrans-
portes verlassen. Weitere 16,5 % der WohnbevSlkerung - im
wesentlichen Kinder sowie behinderte und alte Menschen - haben
bei der Benutzung &ffentlicher Verkehrsmittel Schwierigkeiten;
sie werden im vorliegenden Bericht "Verkehrsbehinderte" genannt.
Die Mobilitdt des betroffenen Personenkreises bleibt z.T. er-
heblich hinter der Meobilitdt nicht behinderter Personen zuriick.

Nutzungsschwierigkeiten, Nutzungshindernisse

Ursdchlich fir die Nutzungsschwierigkeiten der verkehrsbehinder-
ten Personen ist zum einen ihre reduzierte Leistungsfihigkeit,
zum anderen aber eine Vielzahl insbesondere baulicher Hinder-
nisse, deren Beseitiqung seit Jahren von den Betroffenen ge-
fordert und von der Nationalen Kommission/Arbeitsgruppe 6 ein-
stimmig empfchlen wird.
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Der vorliegende Bericht enthdlt eine eingehende Analyse
der Nutzungsschwierigkeiten verkehrsbehinderter Personen
und der Nutzungshindernisse in den Verkehrssystemen des
Untersuchungsgebietes. Er enth#lt dariiberhinaus eine zu-
sammenfassende Darstellung technischer L¥sungsvorschlige
zur Beseitigung der Nutzungshindernisse in ausgewdhlten
Siedlungsbereichen und Verkehrssystemen,

Gesamtkonzept

Das Gesamtkonzept wur Entwicklung behindertengerechter Ver-
kehrssysteme im Raume Bonn/Rhein-Sieg-Kreis geht aus von
(1} der Einbeziehung aller Verkehrssysteme, (2) dem ‘Ausbau

gggchlossener-Tran5portketten, (3) dem Nutzungsvorteil fir

alle Verkehrsteilnehmer und (4) einer schrittweisen Rea-

lisierung.

Das Gesamtkonzept beruht auf einem Grundraster ausgewdhlter
zentrumsnaher Siedlungsbereiche, die durch ausgewihlte OPNV-
Linien und -Haltepunkte miteinander verbunden werden. Fiir
den behindertengerechten Ausbau der ausgewdhlten Siedlungs-—
bereiche, OPNV-Linien und -Haltepunkte ist ein Zeitraum von
etwa 15 Jahren vorgesehen.

Pilotprogramm

Um einen wirksamen AnstoB zur Entwicklung behindertengerechter
Verkehrsangebote zu geben, wurde als erste Stufe des Gesamt-
konzepts ein Pilotprogramm entwickelt, das die folgenden 3 Pla-

nungskategorien umfaft:

(1) Projektplanungen fir ausgewdhlte Verkehrssysteme durch
die Verkehrstriger.

(2) Leitplanungen flir ausgewidhlte Siedlungsbereiche durch
die Stddte und Gemeinden.
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(3) Koordinierende Gesamtplanung fiir die Durchfiihrung.

Die MaSnahmen des Pilotprogramms wurden so ausgewihlt,

dag sie in einem Zeitraum von 3 bis 5 Jahren weitgehend
realisiert werden kodnnen und bei entsprechender Vorplanung
auf jeden vergleichbaren Verkehrsraum iibertragbar sind.

Nutzen, Kosten

Der Nutzen eines Ausbaus der Verkehrssysteme unter Beriick-
sichtigung der Belange Behinderter, ist sehr hoch zu veran-
schlagen. Er liegt vor allem in der besseren sozialen Einglie-
derung behinderter und alter Menschen und der damit verbundenen
Reduzierung dér Betreuungskosten. Er liegt auferdem in dem Kom-
fortgewinn und der h&heren Auslastung bestehender UPNV-Systeme
sowie in der Vermeidung sonst notwendiger teurer Sondertrans-
porte. Er liegt infolge des Verkehrsberuhigungsefféktes fir

die ausgewdhlten Siedlungsbereiche nicht zuletzt auch in der
Reduzierung der Unfallrisiken und Unfallfolgekosten. Insgesamt
haben die vorgesehenen MaBnahmen den groBen Vorteil, dag sie
selbst nur einen relativ geringen Aufwand erfordern und wenig
Folgekosten verursachen. Die Entwicklung behindertengerechter
Verkehrssysteme kann daher {ibereinstimmend mit den langjidhrigen
Forderungen der Betroffenen und den einstimmigen Empfehlungen
der Naticnalen Kommission von den Projektbearbeitern uneinge-
schrinkt beflirwortet werden.
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_D_i_sgussimspagier der SPD-Fraktion vorgelegt im Verkehrsausschu8 am
9.12.82 zu TOP 3 : UPNV in der Fliche.

Die Entwicklung der letzten 2 Jahrzehnte hat im l3ndlichen Raum zu einer
verstirkten Abhiingigkeit vom 8PNV gefiihrt, da gewachsene Mobilit&tsbhediirfnisse
fiir einen nicht erheblichen BevSlkerungsanteil nicht anders befriedigt werden
kénnen,

Diese Entwicklung beruht darauf » da8 im Zuge kammmnaler Gebietsreformen gr#Bere
Verwaltungseinheiten geschaffen worden sind, die schulische und berufliche
Ausbildung in Schulzentren zusammengefat worden ist, Krankenhduser und Ein-
kaufsmbglichkeiten auf wenige Standorte konzentriert wurden und sich die
Entfernung zwischen Wohnbereich und Arbeitsplatz erheblich vergriBert hat.

'
Die gesellschaftliche Notwendigkeit filir eine Verbesserung des 8PNV im lidnd-
lichen Raum kann im lbrigen iiberzeugend begriindet werden:
Ein groBer Teil der Bevlkerung im lindlichen Raum ist nicht motorisiert
(Jugendliche, Frauen und alte Menschen) und dadurch in der Teilhabe an groBen
Bereichen des gesellschaftlichen Lebens behindert. Der Aktionsradius fiir
Arbeitnehmer und Auszubildende ist in besonderem MaBe betroffen. B
Dle enome Verteuerung von Mineralsl macht es notwendig, dad Treibstoff gerade
auch im l4ndlichen Raum durch die Benutzung &ffentlicher Verkehrsmittel einge-
spart wird,
Die vam motorisierten Individualverkehr ausgehenden Immissionsbelastungen
(Abgase und Lirm) sind auch im ldndlichen Raum nicht unerheblich.
SchlieBlich ist der BPNV aus Griilnden der Verkehrssicherheit sowie der Struktur-
und Stédtebaupolitik forderungswiirdig.

0PNV ist eine Aufgabe der Sffentlichen Darseinsvorsorge,

Es muf festgestelit werden, daB der 8PNV im ldrdlichen Raum nur ungeniigend
mit der allgemeinen Entwicklung Schritt gehalten hat. Abgesehen davon, daB
der OPNV in den Ballungsgebieten wegen der dortigen Verkehrsdichte oftmals ;
bevorzugt aufgebaut worden ist, beruht dies darauf » daB in vielen Bereichen
noch ein unkoordiniertes Nebeneinander von Schiiler-, Berufs- und allgemeinem
Offentlichen Personennahverkehr sowie von Schiene und Bus in unterschiedlicher
Trdgerschaft besteht.
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Die Attraktivitdt des UPNV in der Fliche muB gesteigert werden, wenn eine
ernsthafte Konkurrenz zum Individualverkehr aufgebaut werden soll. Dabei kann
sich das Verkehrsangebot nicht allein an dem Nutzerkreis orientieren, der unbe~
dingt aus Einkammens- oder Altersgriinden auf den OPNV angewiesen ist, Es kommt
auch darauf an, weitere Fahrgiste zu gewinnen, filr die die Bermatzung des OPNV
sinnvoll sein miiBte oder kdnnte. Dies verlangt aber, daB sich die Verkehrsver-
sorgung im léndlichen Raum an den Mobilititsbediirfnissen sehr breiter Bevdl-
kerungssichten ausrichtet und entsprechende Bedienungsstandards angeboten werden.

Hierzu gehdren die Bedienungshdufigkeit, kostenglinstige Tarife, abgestimmte
Fahrpléne aller Triger des OPNV, eine Verkniipfung der Liniennetze von Bus und
Schiene. Schlieflich kammt es darauf an, eine fahrgastfreundliche Ausstattung
der Verkehrsmittel und Haltestellen sowie entsprechende Informations- und
Verkaufssysteme anzubieten.

Dies alles kann nur durch eine Zusammenfassung aller Triger des BPNV in
Kooperation erreicht werden. In Nordrhein-Westfalen gibt es bereits seit 1970
mit dem Programm zur Férderung und Bildung von Verkehrsgemeinschaften und
Verkehrsverblinden ein regionales Konzept fiir Verkehrsregionen des &PNV mit

dem auch der organisatorische Rahmen fiir die Zusammenarbeit der Bundesunter-
nehmen mit den tibrigen Unternehmen des ©PNV auf der Grundlage einer gemeinsamen
rVerantwortung filir die Region gewdhrleistet werden kann. Mit der Schaffung von
Kooperationen kann die Frage nach der Erhaltung einzelner Schienenstrecken bzw.
von Stillegungen in einem strukturell und wirtschaftlich sinnvollen Gesamt-—
rahmen beantwortet werden kénnen.

Die Deutsche Bundesbahn darf sich in dem Bemiihen, ihren Schienenpersonennah-
verkehr wirtschaftlich zu gestalten, nicht darauf beschrinken, ihn mbglichst
weitgehend auf Busdienste umzustellen. Sie mu8 nachdriicklich und aktiv vor
allem die Zusammenarbeit mit den auf regionaler Ebene fiir den OPNV zustindigen
Entscheidungstrédgern suchen. Sie kann im Rahmen regional entwickelter Gesamt-—
konzepte keine isolierte Losung anstreben. Sie sollte dariiber hinaus fiir die
Entwicklung solcher Gesamtkonzepte entscheidende Impulse geben sowie planerische
und organisatorische AnstéBe und Hilfen leisten.

Die entscheidenden Probleme des UPNV in der Fliche bestehen in Fragen der ’
Organisation und der Finanzierung:

Das Land wird aufgefordert, sein Bemihen um die Kooperationen von Verkehrsunter—
nehmen des OPNV auf der Grundlage des vorhandenen Organisationskonzeptes weiter-

-3 -
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hin zielstrebig fortzusetzen.

Das finanzielle Engagement des Landes, das iiber dem anderer Bundeslinder liegt,
wird begriiBt., Gebietskdrperschaften, die bislang keine Kosten fiir den Aufbau
und die Forderung des UPNV getragen haben, werden aufgefordert, diese Aufgabe
nunmehr wahrzunehmen.

Zur Férderung des OPNV sollte der zweckgebundene Anteil am MineralSlsteuerauf-
kamen fiir das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz erhtht werden, der zusitz-
liche Investitionen auch im l&ndlichen Bereich erméglicht.

.I-.
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Antrag
der SPD-Fraktion zu TOP 4 Verkehrsverbund Rhein—-Sieq.

Der VerkehrsausschuB des Landtages fordert alle Beteiligten auf, ihre Bemithungen
um die Griindung des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg mit dem Ziel fortzusetzen,

das Vertragswerk noch im laufe des Jahres 1983 abzuschlieBen und den Verbund-
verkehr zum 1.1.85 aufzunehmen. Einheitliche Tarife, abgestimmte Fahrpline

und eine koordinierte Liniennetzplanung werden dem Biirger dann auch in diesem
Ballungsraum die Nutzung der &ffentlichen Verkehrsmittel erleichtern und den
beteiligten Unternehmen zugleich die Chance zur Verbesserung ihres Wirtschafts—

ergebnisses erdffnen.

Der VerkehrsausschuB erklédrt seine Bereitschaft, die in den bisherigen Ver-
handlungen von der Landesregierung in Aussicht gestellten finanziellen Hilfen
sicherzustellen. Er erwartet aber auch von den lUbrigen Beteiligten, daB sie
ihrerseits die Voraussetzungen fiir die Neuorganisation des &ffentlichen
Personennahverkehrs zur Verbesserung seiner Leistungsfihigkeit in dieser
Region schaffen. Er fordert die kommunalen Gebietskdrperschaften auf, daran
im Rahmen ihrer Daseinsvorsorge nachdem Prinzip einer gerechten Lastenver-
teilung mitzuwirken. Ebenso appelliert er an den Bund und seine Unternehmen ,
sich ihrer Verantwortung fiir den &ffentlichen Personennahverkehr in der Region
auf der Grundlage der verfassungsrechtlichen Abgfenzung von Aufgaben- und
Finanzverantwortung gerecht zu werden. Der Verkehrsausschu8 betont

seine Auffassung, daB ein enger Zusammenhang zwischen dem Aufbau eines
S5-Bahnnetzes und der Griindung des Verkehrsverbundes im Ballungsraum Rhein-Sieg
besteht.,
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