Dr. Gunther Jurgens
Richter am Hessischen Verwaltungsgerichtshof und Mitglied im FbJJ

Stellungnahme zu Einwanden gegen den vom FbJJ erarbeiteten Vor-
schlag zu 8 56k SGB IX — Mobilitatshilfen -

Der Vorwurf, unser erarbeiteter Entwurf verschlechtere den Rechtszustand gegeniuber dem
derzeit geltenden Recht in § 8 EingIHVO und verstol3e gegen die Behindertenrechtskonven-
tion der Vereinten Nationen ist aus meiner Sicht nicht berechtigt.

Die in einer Stellungnahme von ForseA zitierte, derzeit geltende Regelung in 8 8 Abs. 1 Satz
2 EingIHVO sieht vor, dass Hilfe zur Beschaffung eines Kraftfahrzeuges in angemessenem
Umfang gewahrt wird, wenn der behinderte Mensch wegen Art oder Schwere seiner Behin-
derung insbesondere zur Teilhabe am Arbeitsleben auf die Benutzung eines Kraftfahrzeuges
angewiesen ist. Aus der Formulierung ,insbesondere zur Teilhabe am Arbeitsleben® hat das
Bundesverwaltungsgericht in standiger Rechtsprechung abgeleitet, dass damit zwar andere
Griunde nicht ausgeschlossen sind, aber dem aufgeflihrten Hauptzweck , Teilhabe am
Arbeitsleben® mindestens vergleichbar gewichtig sein mussen. Die Notwendigkeit der Benut-
zung eines Kraftfahrzeuges musse daher stéandig und nicht nur vereinzelt oder gelegentlich
gegeben sein (vgl. etwa BVerwG, Urteil vom 20. Juli 2000 — 5 C 43.99 -). Auch in der mittler-
weile seit dem Jahr 2005 fur Sozialhilfestreitigkeiten zustandigen Sozialgerichtsbarkeit wird
diese Auslegung vertreten (vgl. LSG Nordrhein-Westfalen, Urteil vom 15. September 2011 —
L 9 SO 40/09 -, allerdings aufgehoben durch Urteil des BSG vom 2. Februar 2012 — B 8 SO
24/11 R -; SG Dusseldorf, Urteil vom 15. Dezember 2009 — S 42 SO 27/06 -). In der Praxis
haben daher inshesondere behinderte Menschen, die keiner regelmaRigen Tatigkeit nachge-
hen, grol3e Schwierigkeiten, ein Kraftfahrzeug im Rahmen der Eingliederungshilfe finanziert
zu bekommen. Dies gilt auch, wenn - etwa wegen der Betreuung von Kindern - eine regel-
maliige Tatigkeit gar nicht in Betracht kommt. Hieran hat auch die Entscheidung des LSG
Baden-Wurttemberg vom 26. September 2012 (- L 2 SO 1378/11 -) nichts gedndert, zumal
das Gericht ebenfalls die Ansicht vertritt, das Bedurfnis nach einem Kraftfahrzeug musse sich
nicht nur vereinzelt, sondern regelmafig stellen. Das Gericht hat in seinem begrtf3enswerten
Urteil angenommen, der Mobilitdtsbedarf der dortigen Klagerin kénne auf andere Weise als
durch die Benutzung eines Kraftfahrzeuges - insbesondere durch den Behindertenfahrdienst
mit 8 Einzelfahrten pro Monat und durch den nicht barrierefreien OPNV - nicht in einem vom
Gesetz geforderten Umfang abgedeckt werden, weshalb ein Anspruch auf Finanzierung
eines Kraftfahrzeuges bestehe. Es handelt sich hierbei jedoch um eine Einzelfallentschei-
dung, durch die andere Gerichte nicht gebunden werden. Eine grundsétzliche Abkehr von
der oben genannten Auslegung des 8 8 Abs. 1 Satz 2 EingIHVO, andere Grinde als die Teil-
habe am Arbeitsleben missten diesem Hauptzweck nach Art und Umfang gleichgewichtig
sein, ist hierin nicht zu sehen. Soweit ForseA meinen sollte, die derzeitige Regelung lasse
jeden anderen Grund als die Teilhabe am Arbeitsleben gentigen, um einen Anspruch auf
Kraftfahrzeughilfe zu begrinden, durfte diese Auffassung nicht zutreffen.

Wir haben daher versucht, gegeniber der derzeitigen Regelung die Grinde fur eine Kraft-
fahrzeughilfe zu erweitern, insbesondere wenn das Kraftfahrzeug zur selbststandigen Fuh-
rung des Haushaltes oder zur Ausiibung der Elternschaft erforderlich ist, unabhangig davon,




ob sich dieser Bedarf regelmaRig stellt oder nicht. In diesen Fallen besteht nach derzeitiger
Rechtslage nach meiner Ansicht kein Anspruch auf Kraftfahrzeughilfe. Eine Einschrankung
der derzeitigen Rechtslage haben wir somit nach meiner Uberzeugung nicht vorgenommen.
Ich vermag insbesondere nicht zu erkennen, dass unter Zugrundelegung unseres Entwurfes
die Entscheidung des LSG Baden-Wirttemberg vom 26. September 2012 so nicht mehr ge-
troffen werden konnte.

Wir haben dabei bewusst nicht alle Bedarfslagen berucksichtigt, die bei den Leistungen des
Fahrdienstes fur behinderte Menschen aufgefuihrt sind. Wir halten es fir richtig, die Grinde,
die zu einem Anspruch auf ein Kraftfahrzeug fuhren kénnen, enger zu fassen. Ein Kraftfahr-
zeug ist namlich — anders als etwa ein Rollstuhl, den ein nichtbehinderter Mensch nicht ge-
brauchen kann — kein spezielles Hilfsmittel fir behinderte Menschen, sondern ein allgemein
Ublicher Gebrauchsgegenstand, dessen Nutzung auch in der allgemeinen Bevolkerung weit
verbreitet ist. Dabei haben gerade finanziell nicht beguterte Mitblrger haufig groRe Schwie-
rigkeiten, ein Kraftfahrzeug zu finanzieren. Wirde ein mobilitdtseingeschrankter behinderter
Mensch ohne jegliche weitere Voraussetzungen stets ein Kraftfahrzeug finanziert bekom-
men, ware er mit nichtbehinderten Menschen insofern nicht gleichgestellt, sondern ihnen
gegenuber bevorzugt. Dies ist nicht Sinn des Teilhabegesetzes und ware auch in der all-
gemeinen Bevdlkerung nicht vermittelbar. Demgegenuber sind die Anlasse, fur die der Fahr-
dienst als speziellem Angebot fur behinderte Menschen genutzt werden kann, bewusst we-
sentlich weitreichender gefasst.

Wenn ich die Diskussion richtig in Erinnerung habe, haben wir auch bewusst davon abgese-
hen, eine Offnung fiir andere Griinde (,insbesondere®) aufzunehmen. Ich personlich kénnte
allerdings mit einer solchen Offnungsklausel leben, obwohl dies zu Auslegungsschwierigkei-
ten und —unterschiede fuhren kann.

Aufgrund ahnlicher Erwagungen haben wir auch Kraftfahrzeuge von der von uns angestreb-
ten Regelung zur Anrechnungsfreiheit von eigenem Einkommen und Vermégen ausgenom-
men. Es erschien uns nicht vertretbar, dass etwa ein eigenes Erwerbseinkommen beziehen-
der behinderter Mensch sein Kraftfahrzeug finanziert bekommt, wahrend sein nichtbehin-
derter Kollege dieses selbst finanzieren muss. Ich selbst halte es fur vollig in Ordnung,
dass ich als nicht ganz schlecht besoldeter Richter wie die nichtbehinderten Kolleginnen und
Kollegen auch das Kraftfahrzeug selbst finanzieren muss und nur Hilfen fur die behinderten-
gerechten Zusatzeinrichtungen erhalte. Etwas anderes konnte ich insbesondere gegenuber
den wesentlich schlechter bezahlten Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern im nichtrichterlichen
Dienst, denen die Finanzierung eines Kraftfahrzeuges wesentlich schwerer fallt, die aber we-
gen Wohnens im Umland vom Standort unseres Gerichtes ebenfalls auf ein eigenes Kraft-
fahrzeug angewiesen sind, nicht guten Gewissens vertreten. Wir Juristen wirden uns in der
kommenden Diskussion dem Vorwurf aussetzen, uns trotz verhaltnismaniig gut bezahlter
Arbeitsstellen nicht gerechtfertigte zusatzliche finanzielle Vorteile verschaffen zu wollen, was
unsere Position im Hinblick auf die Akzeptanz der angestrebte Einkommens- und Ver-
mogensfreiheit in der Bevolkerung wesentlichen schwéachen kdnnte.

Die Staffelung nach Einkommenshdhe in § 6 Kfz-HilfeVO erschien uns daher als vertretbare
Regelung, um einen angemessenen Eigenanteil je nach Einkommen und einen entspre-
chenden Anspruch auf Finanzierung des Restes bei Bedurftigkeit zu erreichen, zumal wir
vorschlagen, den Hochstbetrag in 8 5 Abs. 1 Satz 1 Kfz-HilfeVO von derzeit 9.500,00 € auf



15.000,00 € zu erhéhen. Wir haben allerdings versucht, sicherzustellen, dass behinderungs-
bedingte Zusatzbedarfe ebenfalls zu bertcksichtigen sind.

Wegen unserer Regelungen zum Behindertenfahrdienst kann ich den Vorwurf, wir blieben
hinter der Rechtsprechung des LSG Baden-Wirttemberg im oben genannten Urteil vom 26.
September 2012 zuriick, nicht nachvollziehen. Das Gericht hat in der Entscheidung keine
allgemeinen Kriterien fur einen Behindertenfahrdienst aufgestellt, sondern lediglich ange-
nommen, dass der im konkreten Fall angebotene Fahrdienst im Umfang von 8 Einzelfahr-
ten im Monat nicht ausreiche, den im dortigen Fall bestehenden Mobilitatsbedarf der Kla-
gerin zu decken, zumal auch der OPNV im konkreten Fall nicht barrierefrei sei. Es brauchte
indessen nicht darauf einzugehen — und hat dies auch nicht getan — unter welchen anderen
Bedingungen sich die Klagerin auf einen Behindertenfahrdienst gegebenenfalls zusammen
mit einem barrierefreien OPNV verweisen lassen miisste. Vielmehr kann dies immer nur im
konkreten Fall anhand des bestehenden Mobilitatsbedirfnisses des behinderten Menschen
ermittelt werden.

Die Beschrankung in Abs. 8 auf die Stadt oder den Landkreis — mit ,Zuschlag“ von bis zu 10
km - diente nach meiner Erinnerung dem Ziel, unangemessene Wunsche nach ,Fernrei-
sen‘ auszuschlielRen. Wir waren etwa der Ansicht, dass es nicht Aufgabe des Behinderten-
fahrdienstes sein kann, eine Fahrt von Flensburg nach Minchen durchzufiihren. Wir haben
diesen namlich als Ersatz bzw. Erganzung zum Offentlichen Personennahverkehr gedacht
und nicht zum Fernverkehr. Ob es bei der konkreten Bestimmung bleiben muss, oder ob die-
se zu einschrankend erscheint, konnte m.E. gegebenenfalls weiter eruiert werden. Vielleicht
ware eine Differenzierung erforderlich. Eine vollige Freigabe der Begrenzung hielte ich per-
sonlich nicht fr richtig, weil es eben um den Nahverkehr geht und nicht um den Fernverkehr.

Erst recht vermag ich nicht zu erkennen, dass wir mit unserem Entwurf gegen die Behinder-
tenrechtskonvention der Vereinten Nationen versto3en konnten. Da keine konkrete Regelung
der BRK genannt ist, gegen die verstol3en worden sein soll, vermag ich hierauf auch nicht
naher einzugehen.

Kassel, 4. Juni 2013
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