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Nahverkehrsplun Bielefeld

Kurzfassung
Maßnahmenkonzepte — Handlungsprogramm — Umsetzung

Die Maßnahmenkonzepfe des Nohverkehrsplones umfassen ein Liniennetz-
konzept und drei Angebotskonzep‘re. Dieses Linienne’rzkonzep’r beinhql’re’r
die Übersicht über alle im Tages- und Spöfverkehr verkehrenden Linien und
gibt Aufschluß über die cngesfreb?e Erschließungsquclitö'r im Sfodfgebiet.
Die Angebotskonzep’re stellen das auf den Routen des Linienkonzep’res ob-
zuwickelnde Fohr’renangebo’r der. Damit kann die Bedienungsquolifö’r des
zukünftigen ÖPNV bestimmt werden. Zur besseren Übersicht und um sich
gegenseitig bedingende Netzs'rrulduren auch zusammenhängend darstellen
zu können, werden die Konzepte des Nohverkehrsplones zu zwölf „Pake-
'ren” mit räumlichen Schwerpunkten in den verschiedenen Stod’rbezirken
zusammengefaß’r.

Liniennetzkonzepf

Das erste Paket beschreibt das Sfod’rbcrhnne’rz, dos zweiie bis zehn're Paket

den zukünftigen Busverkehr und das elfie Pake’r foß‘r den Verkehr in der
Schwochverkehrszei’r, insbesondere für die Abendsfunden und den Sonntag-
morgen für das gesamte Stadtgebiet zusammen und gehört streng ge-
nommen zu den im folgenden Kapitel beschriebenen Angebo’rskonzep’ren.
Ein zwölfles Paket beschreibt modellhoffe alternative Bedienungsformen.

Die Bielefelder Stodfbohn bleib? in ihrer Grundstruk+ur des Liniennetzes er-
halten und ist im Nohverkehrsplcn mit drei Erweiterungen verfre’ren. Neben
dem Proield der Sfad'rbohn zur Universität, die mit ca. 55% der hier aufge-
nommenen neuen Betriebsleisfungen das bei wei‘rem größte Einzelproiek‘r
dieses Nahverkehrsplones dors’relh‘ und aus dem sehr starke Auswirkungen
c1u1c das übrige Bielefelder Netz resultieren, gehören die Verlängerung der
Stod’rbahnlinie 3 über Babenhausen Süd nach Theesen und die Verlänge-
rung der Linie 2 Über den EndpunkuL Sieker hinaus bis zur Ripon Kaserne
zum Planungshorizon’r des Jahres 2002. Die Verlängerung zur Ripon-
Kaserne bietet die Möglichkeit einer beispielhofien gemeinsamen Entwick-
lung des städtebaulichen Umfeldes und der Verkehrsinfros’rruk’rur, die in der
Vorplanung bereits wei? fortgeschritten ist. Die Strecke über Sfieghors'r Zen-
frum hinaus nach Hillegossen in Verlängerung der Stoch‘bcxhnlinie 3 ist vom
Rat der Stadt in das Zielne’rz dieses Flames aufgenommen worden. Die be-
deu'rende Stodfbchn—Neubous’rrecke noch Heepen ist hinsichtlich der bereits
in den nächsten Jahren anfallenden Plonungskos'ren berücksich’rig’r.

In den Vorschlägen zur Gestaltung des ergänzenden Busne’rzes wird darauf
gecch’ref, daß bei Inbeiriebnohme der Sfodfbahns’rrecken jeweils Buslinien
um identische Abschnitte verkürzt werden können. Abgesehen von der Ver-
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lagerung der Verknüpfungspunk‘re werden so ständige Änderungen in der
Liniennefzstruldur vermieden. Bis zur Inbetriebnahme der Stodtbohn noch
Heepen, mi) der wiederum ein großer Einschnifl in die Linienkonzep’rion zu
erwarten ist, kann somit eine mittelfristig stabile Struktur erreicht werden.

Lei*rgedonke für die Neuausrichtung der aus Heepen kommenden Buslinien
is? die abwechselnde Führung noch Werfher und Quelle bzw. Steinhagen.

Kennzeichnend für das Linienkonzep’r des Nohverkehrsplanes Bielefeld ist
das bereits in den Ausführungen zur Analyse hervorgehobene Bestreben,
die Beziehung in die Umlandgemeinden zu stärken. Aus diesen Gründen
werden besonders für die Bereiche Werther und Steinhagen sowie für den
Neizschiuß noch Schloß Hohe durch Abstimmung von Regional- und Stadt-
busverkehren neue Vorschläge unterbreitet

Die un’rersuch'ren Maßnahmen im Busne’rz besiehen aus der

0 Anpassung des Busne’rzes im Bielefelder Westen an die neue Stodfbohn
zum Lohmannshof (Paket 2),

. Neuordnung des Busne’rzes in Dornberg, einer Erschließung des Twell-
boch’roles sowie einem verbessen‘en Netzschluß noch Werther (Fake? 2),

. Neuordnung des Busne’rzes in Heepen nach Aufhebung des „Heeper
Kreisels" (Paket 3),

' Neuordnung des Busnefzes in Jöllenbeck mit Anpassung an den Stadt-
bohnonschluß in Theesen und einer Linienbündelung zwischen Vilsen-
donc und Schildesche (Fake? 4),

0 Anpassung des Busnefzes an den Sfoch‘bohncznschluß on der Ripon-
Kaserne (Paket 5),

. Neuordnung des Busne'rzes in Sennes'todf mit Erschließung der südlichen
Stodh‘eile und dem verbesser‘ren Nefzschluß nach Schloß Hohe (Paket 6),

. Neuordnung des Busne‘rzes in den Stodfbezirken Brockwede und Senne
(Pakete 7 bis 8),

. Neuordnung des Busne’rzes in Quelle mit Verbesserung des Neizschlus-
ses noch Steinhagen (Fake? 9),

0 Einführung einer Schnellbusverbindung zwischen den Sfod’rbezirken
Sennes’rudf, Sfieghorsi und Heepen (Paket 10).

Das Paket 1 1 „Schwochverkehrszeif” stellt den Übergang zu den Angebots-
konzep’ren dar, da es wesentlich durch die Fohr’renhöufigkei‘r in seiner Quo—
ii’röi, aber auch seinen beiriebswir’rschofliichen Konsequenzen bestimm’r
wird. Das Linienne‘rzkonzepf prägt dieses Paket insofern, do mi‘r Inbetrieb-
nahme der Sfodfbchnlinie 4 gegenüber dem heutigen Zustand auch Ange-
bote auf der Linie 26 Dürersfroße — Johnplo’rz — Rodrennbohn — Rüggesiek
und auf dem Osiobschnifl Heepen — Johnplotz der Haupilinien 20 bis 23
vorhanden sein werden.
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Angebotskonzepte

Dem Linienkonzept des Nobverkehrsplones Bielefeld sind drei Angebois-
konzepte zugeordnet die sich in unferschiedlichen Bedienungshöufigkeifen
unterscheiden:

o Das Angebotskonzepf A orienfierf sich an den Lei'rvorstellungen des Ge-
som'rverkehrsen’rwicklungsplanes.

. Dos Angebotskonzep’r C als entgegengesei‘zi‘e Konzeption orientiert sich
in der Regel am heutigen Angebot oder als Minimolbedingung on der
Hälfte der Lei’rvors’rellung.

. Das im Befriebsaufwcnd dozwischenliegende Angebotskonzep’r B basiert
auf den Leistungen des Angebotskonzep’res C, übernimmt aber in der
Hauptverkehrszeif von Montag bis Frei’rog die Angebotsquoli'rö’ren aus
KonzepfA.

Für die S’rcdtbohn ist das Angebotskonzep’r A von zwei entscheidenden Ver-
besserungen geprägt: Zum einen ist für die Linien 1 und 3 ein auf die
nochmih‘ögliche Houp’rverkehrszeif (15 bis 18 Uhr) ousgedehm‘er 5-
Minufen-Tald eingearbeitet, zum anderen ist der 10-Minu’ren-Told aller Lini-
en samstags bis 20.30 Uhr ausgedehnt und ebenfalls an Sonntagen tags-
über 013 Grundtald übernommen.
Im Busbereich isf dieses Angebotskonzept für viele Linien von einem ganz-
Tögigen 20-Minu’ren-Takf geprägt, so 2.8. für die Linien 24, 32, 33 und
auch 35 in Dornberg, S’rieghoraL und Sennes’rod’r. Dadurch entstehen im
Bereich des Upper Hellweges Überlagerungen zu einem 10-Minu’ren-Tald,
der einen direkten Übergang von allen Stodfbohnfcxhr‘ren ermöglicht. Die-
selbe Takts'rruk’rur entsteht ebenfalls durch Überlagerung zwischen Theesen
und Jöllenbeck.
Wesentlichen Anteil cm der Steigerung der Befriebskos’ren hoben die vielen
regionalen Linien, die den ganzen Tag über einen 30—Minuten-Told aufwei-
sen, wie es der Lei’rvors’rellung des GVEP entspricht.

Das Angebotskonzep’r B sieht im Siodfbohnbereich aufgrund des hohen
Ausgangsniveous gegenüber dem heu'rigen Angebot keine Veränderungen
vor. Im Busbereich gilt dagegen durchgängig die Aussage, daß in der
Hauptverkehrszeit (montags bis freiiogs von 6 bis 8.30 Uhr und von 15 bis
18 Uhr) die Merkmale des Angebo’rskonzep’res A übernommen worden
sind, ansonsten aber die Bedienungsquolitöten des Angebotskonzep'res C
bestimmend sind. Für den größfen Teil des ergänzenden Busne‘rzes bedeu-
Te1‘ dieses während der Houpfverkehrszeit einen 20—Minuien-Tok’r und für
die Normolverkehrszeh‘ einen 30-Minufen-Told.

Die Orientierung des Angebotskonzeptes C am heutigen Angebot oder als
Minimalbedingung cm der Hälfte der Lei’rvors’rellung bedeute? für den Stadt-
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bohnbereich, daß die Universifö’rslinie und die Erweiterungen noch Theesen
und auf das Gelände der Ripon—Koserne entsprechend dem heute für die
Sfodfbohnen ’rypischen Fohrplcmmusfer befrieben werden. Dazu gehör1 der
10-Minufen-Grundfoid an Werktagen Tagsüber und der 15-Minu’ren-Toid on
Samstognochmiflogen und sonntags tagsüber.

Die Buslinien orientieren sich bei Verlängerungen oder Umlegungen vom
Fahrtenangebo’r her an der heufigen Fohr1enhöufigkeif in den jeweiligen
Bereichen. Für die neuen Quor’riersbuslinien 27 und 29 Schildesche —
Johnplotz — Schiidh01c und Boderboch — Johnplcfz — Siegfriedplo'rz is’r ein
Holbstundem‘ok'r vorgesehen, ähnliches gih‘ für die neue Buslinie 117 Sen-
ne —— Schillingshof — Windelsbleiche - Brockwede. Für die Linie 113 in Sen-
nes'rodf is? in der Houp’rverkehrszeif ein Holbsfundem‘old und in der Nor—
molverl<ehrszeif ein Sfunden‘rold vorgesehen. Die Neuordnung der Buslinien
118 und 119 fühn‘ im Angebotskonzepf C zu einem Fchrplonongebo’r, wie
es heu’re auf der Linie 1 18 vorzufinden ist.

DG sich die Ausgangslage in den Bedienungsquoli’rö’ren tagsüber und im
Abendverl<ehr unterscheidet, ist es sinnvoll, für die Schwochverkehrszei’r ge-
frenn’r bes'rimmbore Angebotskonzepfe zu entwickeln, die auch unabhängig
von der Auswahl der Angebotskonzepie für den Togesverkehr berücksichi‘ig’r
werden können.

. Dos Angebotskonzep’r A ist durch einen Grund’rcxk’r von 20 Minuten im
Sfod'rbohnne’rz und auf den Houp’rbuslinien bes’rimm’r. Das restliche
Stadtgebie'r wird von den Linien des Togesverkehres im Sfundenfokf er-
schlossen. Dafür entfallen sämtliche Anruf-Sommel-Tcxi-Verkehre.

. Dos Angeboiskonzep’r B orientiert sich an einem 15-Minuten-Tald auf
den Stadtbchnlinien und auf der chpfbusiinie noch Heepen, geh? ober
wei1erhin in den heute durch Linienfahr1en bedienfen Außenbereichen
von einem Holbsfundentok’r aus. In den Bereichen, die heu‘re in den

Abendstunden nich? durch den ÖPNV erschlossen sind, wird flächen-
deckend ein Anruf-Sommei-Taxi-Verkehr ongebofen.

. im Konzept C entspricht der Linienverkehr dem heutigen Angebot In
den Bereichen, die heute in den Abendstunden nicht durch den ÖPNV
erschiossen sind, wird flächendeckend ein Anruf-Sommei-Toxi-Verkehr
angeboten.

Im Regionalverkehr weich1 dos Angebo‘rskonzepf C oilerdings von der Mi-
nimolbedingung der „halben Lei’rvorsfellung” ob, da sich die daraus resul-
fierenden Befriebskosien sehr siork von der Ausgangslage unterscheiden
würden. Erst die höheren Angebotssfufen s’rellen deshalb eine verbesserte
und den Lei‘rvorsteliungen stärker en’rsprechende Bedienung auf den Linien
in die Nachbarorte sicher.
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Betriebliche und wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Die im folgenden dorgesfelhen Werte resultieren aus einer linienschorfen
Aufnahme der betrieblichen Rohmendc'ren. Um den Mehraufwand gegen-
über dem heutigen Zustand beziffern zu können, wurde das Angebot des
Jahres 1997 ebenfalls modelliert und das Rechenmodell anschließend mif
bekannten Johreswer'ren abgeglichen.

Die daraus obgeleife’ren Betriebskos’fen berücksich’rigen die festen Kosten
für die Fahrzeuge pro Jahr, die von der Laufleistung abhängigen Kosten
und die Personalkosten. Es wurden Werte für das Jahr 1997 angesetzt.

Wesentlich schwieriger als die Befriebskos'renrechnung gestaltet sich die
Einnahmenschö‘rzung. Hier kann auf Erfahrungen bisheriger Entwicklungen
im Stod’rbohnseidor und bei Angebotsverbesserungen irn Busbereich aufge-
baut werden, wobei iedoch Morgen angegeben werden müssen. Zudem
sind bei größeren ÖPNV-Proielden in den ersten Jahren Anfongsverlus're
auizufcmgen, da nicht alle poten’rieilen Kunden das Angebot vom ers‘ren
Tag an wahrnehmen.

Die Enfwicklung der Befriebsieisfung in den verschiedenen Angebots-
konzepfen kann durch die zusätzlichen iöhrlichen Kilometerleisfungen (als
rni'r der Fahr’renzohl direkf verbundenes Houp’rmerkmoi der Bedienungs-
quoli’röt) beschrieben werden.

 

 

 

 

     

Ausgangslage Angebofs- Angebots- Angebots-
1 997 konzep’r A konzept B konzepi‘ C

Sfod'rbahn 3,97 (532% (55,46% (fé%ä‚)

Bus 7,79 (126’ä) (fi2927‚) (i'ä‘y7o)

Gesamt | 1,76 (185513) (iä'575/3) (131,22)
 

Abbildung 1: Entwicklung der Johreskilome1erleisfung noch Angebois-
konzep’ren (Angabe in Mio. km/o, mit Steigerung gegenüber 1997)

(Im Houph‘ex‘i Abbildung 24, Seite 126)

 
Die zusätzlichen Betriebskos’ren, einschließlich der iöhrlichen Kosten zur
Unferhoi’rung der 1nfros’rruidur (soweit sie bei den Verkehrsunfernehmen
cmfollen) und der Pochtzohiungen, werden sich wie folgt entwickeln:
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Angebotskonzep’r Angebotskonzep’r Angebotskonzepf
A B C

Sfodfbohn +12,8 +1 1 ‚7 +9,9

Bus +23,0 +7,4' + 1 ‚4

Anruf-

S°mme"/ -o,2 +0,2 +0,3
Anruf-
Linien—Toxi*

Gesamt +35,6 +19,3 +11,6      
* Beim AST hcmdel1L es sich nicht um die Differenz der Befriebskosien, sondern um die

Differenz des Zuschußbedcrfs.

Abbildung 2: Em‘wicklung der zusö’rzlichen Betriebskos‘ren noch Angebots-
konzepfen (Angaben in Mio. DM/a)

(Im Houpflex't Abbildung 25, Seite 126)

Zusammen mi’r einer Einnahmenobschötzung von 4,4 bis 6,1 Mio. DM er-
gibt sich im Angebotskonzep’r C, wenn die im Nochboror’rsverkehr anfallen-
den zusöleichen Leistungen und die nicht die zur Umsetzung empfohlenen
Maßnahmen unberücksichtig’r bleiben, eine zusätzliche Unferdeckung in
Höhe von 4,6 bis 6,3 Mio. DM pro Jahr. Davon entfallen efwo 80% auf die
Maßnahmen im Zusammenhang mit der Inbetriebnahme der Universitätsli-
nie und der Kapazi’föfserweh‘erung der Sfc1d’rbahn, über deren Umsetzung
zwischen Stud? und dem Verkehrsum‘ernehmen Stccl’rwerke Bielefeld GmbH
bereh‘s Übereinkunft erzielt worden ist.

Genauere Einnahmeun’rersuchungen liegen nur dem Angebotskonzepf C
zugrunde. Selbs’r wenn bei Durchführung der Angebotskonzep’re A oder B -
pauschal ongesefz’r — die Einnahmenprognose aus C vervierfochf (bei A)
bzw. verdoppel’r (bei B) eintreten würde, wird sich die Unferdeckung für alle
betrachteten Linien unter den heufigen Rahmenbedingungen negativ wei—
terentwickeln und ungedeclde Kosten in zweistelliger Millionenhöhe noch
sich ziehen.
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Empfehlungen

Aus einer Angebofsousweh‘ung können, wenn dem ieweiligen zusätzlichen
betrieblichen Mehraufwand nich? entsprechende Einnahmen gegen-
Übers’rehen, Unferdeckungen erwachsen. Für den Aufgabentröger ist von
Inferesse, ob zusätzliche Mehrkos’ren entstehen, die von den Betrieben nicht

aufgefangen werden. Dabei sind zu un‘rerscheiden:

' die zur Umsetzung empfohlenen Maßnahmen, die vollständig im Auf-
gaben‘rrögerbereich, also auf Bielefelder Stadtgebiet anfallen,

. die Maßnahmen im Nochborodsverkehr. Von diesen Mehrleis‘rungen
profitieren neben der Stadt Bielefeld vor allem die Nochborkommunen.
Dafür sind zwischen den Aufgaben'rrägern Abstimmungen zu treffen,
wie eventuelle Unterdeckungen zu tragen sind oder ob Befriebsieisfun-
gen enfiollender Linien in der Ncchbarkommune en’rsprechend gegen-
gerechne'r werden können.

Nicht berücksichtigt sind die nicht zur Umsetzung empfohlenen Maßnah-
men. Dazu zählt in diesem Falle die Umsetzung des Paketes 10 mit der
Schnellbuslinie Sennes’rod’r — Heepen.

Dos vorgeschlagene Linienne'rz verbessen‘ die Erschließung in vielen inner-
s’röd’rischen Wohnbereichen zwischen den Sfod’rbchnachsen und in den Au-
ßenbezirken. Zu nennen sind besonders die Wohngebiete Komphof/ Hohes
Feld, Werther Straße, Spindels’rroße, Vilsendonc —Blcrckenfeld und im Twell-
bochfol.

Wesentliche Verbesserungen em‘s’rehen in der Bedienungsquoli’röt im Biele-
felder Stadtgebiet. Durch Linienüberlogerung sind dies vor allem der Linien—
weg zwischen Theesen und Jöllenbeck, zwischen Schildesche und Vilsendonc
sowie zwischen dem Stadtbohnendpunk’r Lohmannshmc und Großdornberg.
Durch neue Linienführungen verbesser‘r sich die Bedienung besonders in
den südlichen Ortsteilen des 5’rodfbezirkes Sennesfod’t, im Wohngebief
Okopiweg und durch die Neuordnung des Busnefzes in Heepen im Bereich
Brückenstroße und im Heeper Süden.

In der Schwachverkehrszeif wird die Bedienung aller nicht durch Linien-
verl<ehre versorgfen Wohnbereiche durch die Einführung von Anruf-
SommeI—Toxi-Angebofen auf ein höheres Niveau gehoben. Das entspricht
auch einer in allen Workshops zu Frouenbelongen im ÖPNV genann’ren
Anregung noch Verbesserungen am Abend und am Sonntagmorgen.

Die Verbindungsquolit'o'i steigt durch die Inbetriebnahme der Stodtbohn zur
Universi’rö’r und zum Lohmannshof für Fahrgäste, die im Bielefelder Westen
wohnen oder orbei’ren, erheblich. Ähnliches gilt für die Erweiterungen noch
Theesen und zur Ripon-Kaserne. Die Neuordnung der Dornberger Rund-
fahrt erleich’rerlL und beschleunigt die Anschlußbeziehungen zur Sfod’rbahn-
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linie 3 on der Bobenhouser Straße. Neu geschaffen wird Über eine Umstei-
gernöglichkei’r in Vilsendonc eine Querverbindung von Jöllenbeck noch Bro-
ke. Durch die Neuordnung im Bielefelder Süden werden Beziehungen zwi-
schen den benachbarten Stadfleilen Schillingshof/Vennkomp und Windels-
bleiche sowie Ummeln und Südwesffeld und durchgängig umsteigefreie
Verbindungen in das Brockweder Zentrum ermöglicht.
Unter den Nochboror’rsverkehren sind besonders die Verbesserungen Rich-
’rung Werther, Steinhagen und Schloß Hohe hervorzuheben.

Die Bewertung der Angebotskonzep’re läßt unter Berücksichtigung der H-
nanziellen Konsequenzen für den Aufgabem‘röger, die es nicht erlauben,
wesentliche Mittel für den laufenden Betrieb von ÖPNV-Angeboten beizu-
sfeuern, nur die Weiterverfolgung des Angebotskonzepfes C zu.

Es soll an dieser Stelle dc1rc1u1c hingewiesen werden, daß in der Schwach-
verkehrszei'r (Moßnohmenpokef H) mi? dem qualitativen Sprung vom An—
gebo’rskonzep1L C zum AngebofskonzepiL B auch unter wirfschafilichem Ge-
sichtspunkten interessante Aspek‘re verbunden sind. Das Angebotskonzep’r B
stellt für einen Großieil der Bielefelder Einwohner sogar eine über das An-
gebotskonzepf A hinausgehende Bedienungsquoli’röi dar.
Hier sind Überlegungen weh‘erzuverfolgen, ob durch eine Beschränkung
der Angebotsverbesserung auf einen kleineren Zei’rrcum (e’rwo bis 22.30
Uhr) und durch eine dem erfolgreichen Noch’rbusnetz öquivolem‘e Linien-
ne’rzgesfoh‘ung am frühen Sonntagmorgen Kosten minimien‘ und die vor-
handenen Fohrgos'rpoien’riale trotzdem erreicht werden können.

Maßnahmen- und Investitionsplqnung

Bei den Planungskos’ren sind auch die Stad’rbohnproieki‘e zu berücksichti-
gen, die aufgrund ihres über das Jahr 2002 hinausreichenden lnbe‘rrieb-
nohmedotums nicht zum Linienkonzepf dieses Nohverkehrsplones gehören.
Im einzelnen sind dies die Sfad’rbohn zwischen der lnnens’rodf und Heepen
und die Stod‘rbohnverlöngerung über Stieghors’r Zenirum hinaus zur Dei—
molder Straße und noch Hillegossen, wie sie im aus dem GVEP ent-
wickelten Zielkonzepf beschrieben worden sind. Auf eine Abstimmung mit
der inves’rh‘ionsplcnnung zu den Proieiden aus dem Nohverkehrsplan des
Aufgabentrögers WOWL is‘r hinzuwirken. Besonderes Augenmerk sollte da-
bei, besonders im Hinblick auf die Konzeption einer Nohverkehrsbohn, auf
die Einrichtung der Holtepunk’re Bleicherfelds’rraße in der Sennes’rodf und
Amt dern Busch irn Stodibezirk 5’rieghors'r gelegt werden.

Den bei weitem größfen Anteil an den Investitionskosfen bilden die Plo-
nungs- und Baukosten für die Sfodibohn. Dafür sind nach dern Gemeinde-
verkehrsfinonzierungsgeseiz (GVFG) Zuschüsse in Höhe von 80 bis 90% der
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Baukosten zu erworfen. Dos Investitionsprogramm 1996 der Stadt Bielefeld
nennt für die Jahre 1998 bis 2001 u.a. folgende Summen:

. Die Sfad’rbohn zur Universität stellt mi? insgesomf 174 Mio. DM Bauko-
sten und 26 Mio. DM P|onungskosfen den größten An1eil in der Gültig-
keifsperiode diese Nahverkehrsplones.

. Die Kosfen für die Verlängerung der Stadtbahnlinie 3 noch Theesen be-
fragen etwa 42 Mio. DM.

0 Die Sfod’rbohnlinie zwischen der Innenstadt und Heepen ist zur Zeit mit
Gesamtkosten von etwa 110 Mio. DM veronschlcg’r. Davon werden bis
zum Jahre 2000 etwa 1,4 Mio. DM für die Vorbereitung der Plonfesf-
stellung anfallen.

. Für die Planung sons’riger Strecken, mit deren Baubeginn erst noch
2002 zu rechnen isf, enfsfehen Vorbereitungskos’ren in Höhe von e1‘wo 1
Mio. DM.

Neben die Kosten für die Sfod’rbohn treten die Kosten für das Busbeschleu-
nigungsprogromm der Stadt Bielefeld. Für die erste Bous‘rufe bis 2000 sind
bei einem Gesamtbetrag von 8 Mio. DM, die voraussichtlich noch GVFG
gefördert werden, Eigenmi’rfel in Höhe von 1,325 Mio. DM noTvvendig.

Innerhalb des Busne’rzes sind erst sehr wenige Haltestellen niederflurgerechiL
ausgesfoh‘e‘r worden, d.h. es bes‘rehf an insgesamt 850 Holtekcmten im
Sfad’rgebie’r die Nofwendigkeif zum Ausbau. Ein Schwerpunld sollte dabei
insbesondere au1c die Außenbezirke gelegt werden, da hier vielfach neben
der Erhöhung der Behinden‘enfreundiichkei’r eine höhere Verkehrssicherheif
für wortende Fahrgäste erreicht werden kann. Handlungsbedanc besteht
hier vor allem im Bereich Milse/Ah‘enhcxgen.

An festen Infrastruldureinrichfungen sind für die Umsetzung des Linienkon-
zeptes die Errichtung von

0 einer Wendeplcn‘fe in Heepen (Altenhagener Straße / Rüggesiek) für die
Buslinien 21 -23‚

0 einer Wendeplafle in Kirchdornberg (Dornberger S’rroße/Auf dem Kley)
für die Buslinie 24,

0 einer Wendeplah‘e im Jöllenbecker Westen (entweder an der Borgholz-
straße oder der Beckendorfs’rroße) für die Buslinie 155,

0 der Ausbau der Straße Blockenfeld in Vilsendonc soweit, daß die Mög-
lichkeit für einen Begegnungsverkehr geschaffen wird und

o die Herstellung einer Busschleuse zwischen der Lüneburger Sfroße und
der Hillegosser Straße in Oiden'rrup für die beschleunigte Linienführung
der Buslinie 33

zwingend notwendig.
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Neben dem Aus- und Umbau des Fohrweges gehört die Installation von
Lichtsignclonlogen zu den essentiellen Vorbedingungen bei der Umsetzung
der ieweiligen Moßnohmenpokete. Hier sind vor allem im Zusammenhang
mit dern Buskonzept Heepen (Poket3) die Anlagen Heeper Stroße/ Brücken-
strcße und Potsdamer Straße/Friedrich-Hcgemcmn-Stroße unverzichtbar.
Ebenso sind Lichtsignolonlagen für die Buslinie 51 em Knotenpunkt Blak-
kenteId/Engersche Straße sowie für die Buslinie 116 am Knotenpunkt Mog-
dolenenstroße/Osnobrücker Straße aufgrund der hohen Geschwindigkeiten
bzw. des hohen Verkehrsoutkommens out den ieweiligen Houptverkehrs-
straßen notwendig. Die geänderte Führung der Buslinien noch Ummeln
(Paket 8) macht an der Eisenbahnuntertührung im Verl<:uutc der Worendorter
Straße eine Lichtsignalonloge erforderlich, die einen Begegnungsverkehr
ausschließt.

Umsetzung

Erste im Linienkonzept dieses Nchverkehrsplones enthaltene Neuordnun—
gen wie beispielsweise der neue Fohrweg für die Linie 29 in Quelle wurden
bereits 1998 umgesetzt. Mit Fohrplonwechsel 1999 ist die Umsetzung der
Neugestaltungen in den südlichen Bielefelder Bezirken und für die Linie 24
im Stadtbezirk Dornberg verstellbar. Zu diesem Zeitpunkt ist auch die flü-
chendeckende Einführung des Anrut-Sommel-Taxiverkehrs in Stodtgebieten
ohne Linienverkehr für die Schwochverkehrszeit und die Einführung der
modellhotten alternativen Bedienungstormen (Paket 12) möglich.

Der Schwerpunkt in der Umsetzung des Linienkonzeptes zum Nahverkehrs-
plan 1997-2002 liegt im Jahre 2000 mit der Inbetriebnahme der Stadt-
bahnlinie zum Lohmannshot. Von der Universitätsstodtbohn hängt die Neu-
ausrichtung der aus Heepen kommenden Buslinien ab. Eine ideale Lösung
stellt deshalb die gleichzeitige Umsetzung des Buskonzeptes Heepen der.
Zum selben Zeitpunkt sind auch die Neuordnungen in Godderboum,
Quelie und der veränderten Anbindung von Steinhagen durchzuführen.

Die Inbetriebnahme der Verlängerung der Stodtbohn noch Theesen ist im
Jahre 2001 vorgesehen. Zu diesem Zeitpunkt ist auch die Anpassung des
Busnetzes im Bielefelder Norden anzusetzen.
Als Einzelmoßnchmen sind die Führung der Buslinie 51 über Vilsendonc und
die Einrichtung der Busschleuse für die Linie 33 in Oldentrup bereits zu ei-
nem früheren Zeitpunkt umsetzbor, wenn die entsprechenden Infrastruktur-
bedingungen gegeben sind.
Zum Ende des Zeithorizontes dieses Plones steht die Stodtbohnveriöngerung
in Siel<er bis auf das Gelände der Ripon-Koserne. lm Busnetz halten sich die
geringfügigen Änderungen im Rahmen. Die Verlängerung der Stodtbohn
über Stieghorst Zentrum hinaus noch Hillegossen ist bislang nicht mit einem
Umsetzungsdotum verknüpft, da noch keinerlei Planungsschritte vorliegen.
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Vorwort

Das Land Nordrhein-Wes’rfalen hat im März 1995 mit der Verabschiedung
des „Gesetzes zur Regionolisierung des öffentlichen Schienen-
Personennohverkehrs sowie zur Weiterem‘wicklung des ÖPNV" einen
wichtigen Schrih‘ in Richtung Verbesserung des ÖPNV getan. In diesem
Gesetz ist geregelt, daß Kreise und Kreisfreie Städte als kommunale
Aufgaben’rröger zur Sicherung und Verbesserung des ÖPNV ieweils einen
Nahverkehrsplan aufzustellen hoben. Ziel der Nohverkehrsplanung is’r es,
eine tragfähige und finanziell realistische Grundlage für die Ausgestaltung
des ÖPNV zu schaffen und ein abgestimmtes Vorgehen zu sichern, das den
bereits bestehenden und den noch zu entwickelnden verkehrlichen
Verflechtungen entspricht

Am 26. September 1996 beschloß der Rat der Stadt Bielefeld, die Erstellung
des Nohverkehrsplones den Stadtwerken Bielefeld zu übertragen. Die
Bearbeitung orientien‘e sich sehr stark an den Leitlinien zur Erstellung von
Nahverkehrsplönen des Landes Nordrhein-Wes’rfalen und geht damit in
vielen Punlden über die gesetzlich geforderte Rohmenplonung hinaus.
Besondere Aufmerksamkeit wurde dem Thema „Frouenbelonge im ÖPNV"

gewidmet, indem unter Hinzuziehung eines Fochbüros in verschiedenen
S’rodfleilen Workshops zu diesem Thema durchgeführ’r wurden.

Mit dieser Ausarbeitung liegt nun der Entwurf des Nohverkehrsplanes für
die Stadt Bielefeld vor, der weitreichende Verbesserungen im ÖPNV
beinhaltet, ohne dabei die finanziellen Aspekte zu vernachlässigen.

An dieser Stelle wird allen Personen und Institutionen herzlich gedonld, die
die S’rod1‘werke Bielefeld bei der Beorbeiiung unfersfützf hoben.



1 Proiek’rbeschreibung und -abwicklung

1 .1 Ausgangssituo’rion und Aufgabenstellung

Der Nohverkehrsplan ist ein Instrument, das durch das Regionalisierungs-
gesetz des Landes Nordrhein-Wes’rfolen vom 7. März 1995 neu geschaffen
wurde. Erforderlich wird er durch die seit 1. Januar 1996 gültige Form des
Personenbeförderungsgese’rzes des Bundes, das die Berücksichtigung des
Nahverkehrsplones bei der Genehmigung von Verkehrsleis'rungen im
Nahverkehr verlangt. Als Inhalt der Nchverkehrspl'cine wird in 58 Abs. 3
des Regionolisierungsgese’rzes Nordrhein-Westfalen ausgeführt

„In den Nohverkehrsplönen sind auf der Grundlage der vorhandenen und
geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu
erwartenden Verkehrsen’rwicklung Ziele und Rahmenvorgczben für das
betriebliche Leistungsangebot und seine Finanzierung sowie die Investitions—
plonung festzulegen. Der Rahmen für das betriebliche Leistungsangebot
und die für die Abstimmung der Verkehrsleis’rung des ÖPNV notwendigen
Mindesfonforderungen für Befriebszei’ren, Zugfolgen und Anschluß-
beziehungen cm wich1‘igen Verknüpfungspunlden sind darzustellen sowie
die Ausrüstungss’rondards der im ÖPNV eingesetzten Fahrzeuge
vorzugeben. Bei den Aussagen zur 1nves’ri’rionsplanung ist der voraus-
sichtliche Fincxnzbedanc anzugeben. Die Nahverkehrsplöne haben darüber
hinaus die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschafilichen
Beförderungsem‘geh‘e und —bedingungen zu en’rhal’ren."

In Nordrhein-Westfolen hoben die Kreise und kreisfreien Städte sowie die
Zweckverbönde zur Sicherung und zur Verbesserung des ÖPNV ieweils
einen Nohverkehrsplon aufzustellen.
Bei der Aufstellung sind vorhandene Verkehrss’rrulduren und die Ziele der
Raum- und Landesplanung zu beachten; die Belange des Umweltschutzes
und des Sföd’rebaues sowie Vorgaben des ÖPNV-Bedorfsplcms und des
ÖPNV-Ausbauplons sind zu berücksichtigen. Der Nohverkehrsplan des
Zweckverbandes für den Schienenpersonennohverkehr 151 zu beachten. Bei
der Aufstellung des Nohverkehrsplanes, wie sie in 59 des Regiona-
lisierungsgesetzes NRW geregelt ist, müssen die vorhandenen Verkehrs-
um‘ernehmen miiwirken. Benachbarte Kreise und kreisfreie Städte haben
sich bei der Aufstellung ihrer Nohverkehrsplöne abzustimmen.

Durch diese Darstellung der gesetzlichen Vorgaben in Auszügen wird
deutlich, daß die Aufstellung eines Nahverkehrsplones mit einem erheb-
lichen Koordinierungsoufwand verbunden ist.
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Die Stadt Bielefeld als Oberzentrum im Siedlungsband Gütersloh - Bielefeld
- Herford - Minden muß sich mit den Nahverkehrsplönen des Zweck-
verbandes „Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe" sowie der Ncchborkreise
Herford, Lippe und Gütersloh abstimmen. Außerdem sind fünf Verkehrs-
unternehmen mit Linienrechten zu beteiligen, nämlich

0 die Stadtwerke Bielefeld GmbH,

0 die BVG Busverkehr Ostwestfalen GmbH,

0 die Stadtwerke Gütersloh,

0 die TWE-Busverkehrs-GmbH und

o die Firma Wittler & Voßhons.

Für den Nahverkehrsplan Bielefeld kann in Bezug auf die Analyse
größtenteils auf Ergebnisse des Gesamtverkehrsentwicklungsplanes (GVEP)
zurückgegriffen werden, der in den vergangenen Jahren durch das
Ingenieurbüro IW Aachen entwickelt wurde. Die seit 1994 (dem Bosisiahr
des GVEP) veränderten |ntrostrukturbedingungen und Verkehrsleistungen
sind zu berücksichtigen. Der Nohverkehrsplan Bielefeld bezieht sich in
seiner Analyse auf das ÖPNV-Angebot und die Rahmenbedingungen zum
Zeitpunkt des Fahrplanes 1997.

Dabei muß beachtet werden, daß der Nahverkehrsplan Ausdruck der
planerischen Konzeption des Aufgabentrögers im ÖPNV, hier der
kreisfreien Stadt Bielefeld, hinsichtlich Infrastruktur, Betrieb und

Finanzierung ist. Er ist daher ein fachlicher Rohmenplan, - kein technisches
Werk zur Lösung von Einzelfragen -, sondern die öftentlich-rechtiiche
Festlegung politischer Vorstellungen und Ziele.

Die räumliche Beorbeitungstiefe des Nohverkehrsplones als Rahmenplon
orientiert sich sinnvollerweise an bestehenden und angedochten
Verknüpfungspunkten bzw. Schwerpunktholtestellen von Stadtteilen oder
obgrenzboren Wohn- und Gewerbegebieten. Damit wird eine Mittelung
zwischen der pauschalen Betrachtung heterogener Stadtbezirke und der
nicht überschaubaren Datenmenge bei Berücksichtigung aller Haltestellen
gewählt.

Zielhorizont für den jetzigen Nohverkehrsplon ist das Jahr 2002. Spätestens
nach Ablcxutc von fünf Jahren ist er inhaltlich zu überprüfen und bei Bedcmc
tortzuschreiben.
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1 .2 Proiek'rabwicklung

Der Nahverkehrsplan sollte nach Runderlcß des zuständigen Ministeriums
bis 31. Dezember 1997 aufgestellt sein. Aufgrund der Erweiferung des
Bearbeitungsumfonges durch die ver’riefle Darstellung der Anforderungen
von Bielefelder Frauen an den ÖPNV und die dabei oufgefre’renen
Unklarheiten über Art und Umfang des zu vergebenden Proieldes
verzöger1e sich die Eniwurfsers’rellung um e’rwo 4 Monate. Dem Umwelt—
und S’rad’rentwicklungsausschuß wurde deshalb die Linien und
Angebotskonzepfion erst ab Dezember 1997 vorgelegt. Diese Verzögerung
erlaubte allerdings auch die verbessen‘e Abstimmung mit den zeitlich
ebenfalls im Rückstand erarbeiteten Nahverkehrsplönen in den
Nochborkreisen und für den Schienenpersonennohverkehr. LetzTerer liegt
als Entwurf seit Dezember 1997 vor und wurde abschließend am 27. April
1998 verabschiedet. In den Nochbcrkreisen Herford, Lippe und Gütersloh
wurden inzwischen ebenfalls Beschlüsse gefoßi.

Aufbauend auf den Ergebnissen des Gesamtverkehrsen’rwicklungsplones für
die Stadt Bielefeld erfolgte die fachliche Erarbeitung des Nohverkehrsplcmes
durch die S’rad’rwerke Bielefeld (federführend die Abteilung
Verkehrsplanung), die bereits an der Entwicklung des GVEP maßgeblich
mitgewirkt haben. Die Abstimmung der Details bei der Erarbeitung des
Nahverkehrsplanes erfolgte in der Arbeitsgruppe Nohverkehrsplon der
Nohverkehrskommission unter Koordinafion des Fachbereichs Verkehr der
Stadt Bielefeld. Für die Bearbeitung des Proiek’res „Anforderungen an den
ÖPNV aus Sicht von Frauen" wurde von der Nohverkehrskommission eine
Proiekfgruppe um‘er Leitung der Stadtwerke Bielefeld eingerichtet. Mit der
Durchführung der Workshops, ihrer Auswertung und der fachlichen
Begleitung der Proiektgruppe wurde das Ingenieurbüro Frank und Ste’re aus
Darmstadt beouf’rrag’r. Die Workshops fanden in der zweiten Jonuarhölfle
1998 stoh‘. Ergebnisse zur Einarbeitung in den Nahverkehrsplcm lagen in
der zweiten Februarhölfle vor. Eine Präsentation dieses Projek1‘es irn
Umwel’r— und S’radten’rwicklungsausschuß erfolgte zeitgleich mit der
Enfwurfsvors’rellung dieses Planwerkes.

Die Beorbeh‘ergruppe des Nahverkehrsplones hat sich dem Umwelt— und
Stadienh1vicklungsousschuß am 29. April 1997 vorgestellt. Für den 17. Juni
lag ein schriftlicher Arbeitsberich’r über die Kapitel 1 bis 4 vor. Am 26.
August konnte über die Kapitel 1 bis 5 referiert werden. Der erste En’rwun£
des Linienkonzep’res ist dem US’rA für die Sitzung am 16. Dezember 1997
übergeben worden.

Der Em‘wurf des Abschlußberich’res wurde in einer Auflage von 20
Exemplaren erstellt und dem Aufgabem‘röger Anfang März 1998 über-
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geben. Der R01 der Stadt hat am 26. März 1998 den En’rwunc zur weiteren
Beteiligung an die Bezirksven‘re’rungen und den Umwel’r- und S’rodf-
entwicklungsausschuß verwiesen. Diese haben bis 16. Juni ihre
Stellungnahmen und Anregungen abgegeben. Auch die Beteiligung der
benachbarten Aufgaben'rröger im ÖPNV und des Zweckverbandes WOWL
als Aufgaben’rröger für den Schienenpersonennahverkehr sowie der
Bezirksregierung erfolgte nach der Osterpouse.

Der Verkehrsbeirof der Stadt Bielefeld ist am 23. Juli und am 26.
November 1997 und am 24. Februar 1998 über den Fortgang der
Bearbeifung informiert worden. Auch der Verkehrsbeira’r hat am 3. Juni
eine positive Empfehlung zum Nahverkehrsplan Bielefeld abgeben.

Der Nahverkehrsplon Bielefeld ist am 18. Juni 1998 vom Rat der Stadt
verobschiede’r worden.
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2 Ziele und Rohmenvorgoben

2.1 Erfassung übergeordneter Rohmenvorgoben und Ziele

In diesem Arbeitsschrifl erfolgt eine Zusammenstellung der im Nahverkehr
zu beoch’renden Rohmenvorgoben von Bund, Land und Region. Öffentlicher
Nahverkehr is’r gese’rzlich1 definiert als die Beförderung von Personen mit
Verkehrsmih‘eln im Linienverkehr, die überwiegend dazu bestimmt sind, die
Verkehrsnochfrage im Stadt, Voror’r- und Regionalverkehr zu befriedigen.
Im Zweifelsfall sollte für die Mehrzahl der Beförderungsfölle eines
Verkehrsmi'r’rels die Reisewei’re von 50 Kilometern oder eine Gesamtreisezei’r
von einer Stunde nicht überschritten werden.

im folgenden wird auf die Grundsätze und allgemeine Ziele der Raum-
ordnung und der Landesplanung, ousgedrückf im Londesen’rwicklungs-
programm und im Londesem‘wicklungsplon, auf Aussagen des Gebiets—
enfwicklungsplones, auf die Grundsätze aus dern Regionolisierungsgesetz
NRW, auf die Ausführungen des Nohverkehrsplones für den Zweckverband
Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe und des ÖPNV-Bedarfs- und
Ausbouplanes NRW eingegangen.

2.1.1 Londesen’rwicklungsprogromm (LEPr0) und
Londesen’rwicklungsplon LEP

Bielefeld wird von der Landesplanung als solitöres Verdichtungsgebie’r
charakterisiert: Dort sind vorrangig den Ballungskernen und Bollungs-
randzonen vergleichbare Voraussetzungen für seine Leistungsföhigkeit zu
erhalten, zu verbessern oder zu schaffen, die seiner Bedeutung als Bevöl-
kerungs—, Wirtschofls- und Dienstleistungszen’rrum en'rsprechen.2 Die im
Rahmen der zentrolörflichen Gliederung onzus’rrebende siedlungsröumliche
Schwerpunk’rbildung, sowie die innergemeindliche Ausbildung von
Siedlungsschwerpuniden ist rnit den vorhandenen oder geplanten
Verkehrswegen unter besonderer Berücksichtigung des öffentlichen
Personennohverkehrs abzustimmen.3

 

] 52 des (Bundes-) Gesetzes zur Regionalisierung des öffen’rlichen Personennahverkehrs,
1993

2 521 Abs. 2c LEPr0
3 524 Abs. 1 LEPro



Zum Öffentlicher Personennahverkehr führ’r das Londesenfwicklungs-
programm, aufgestellt 1989, aus:
In den Verdichtungsgebieten ist die Infrastruk’rur für den öffentlichen
Personennohverkehr auszubauen. Dabei soll die Houp’rfunkfion einem
Nohverkehrsnefz für den Schienenschnellverkehr zukommen, das sowohl

kreuzungsfreie als auch beschleunigte oberirdische Schienens’rrecken
umfaßt und durch ein darauf abgestimmtes Omnibusne’rz ergänzt wird, das
die Erschließungs- und Zubringerfunldion erfüllt. Die Netzverknüpfung ist
durch eine nutzerfreundliche Ausgestaltung von Umsteigeanlogen unter
Einbeziehung des Individuolverkehrs sicherzusm‘ellen.4

Der Londesenfwicklungsplon 1995 bemerld einlei’rend in den Ziel-
vorstellungen zur Verkehrsinfros’rruk’rur, daß der Grenzen überschreitenden
Zusammenarbeit der Aufgabenfröger des ÖPNV/SPNV besondere
Bedeutung zukommt, wenn attraktive Verkehrsverbindungen zwischen den
Zentren und den benachbarten Räumen angeboten werden sollen. Die
Planungen der Aufgaben’rröger des ÖPNV/SPNV sollen weder an den
Gemeindegrenzen noch an den Grenzen der Kooperationsröume noch an
den Landes- und S’rac’rsgrenzen enden.

lm Abschnifi D.I. des LEP wird als Ziel (bindende „Ziele der Raumordnung

und Landesplanung" im Sinne 55 Abs. 4 Roumordnungsgesefz) für die
Verkehrsinfras’rruk’rur festgelegt, daß der Ausbau vorhandener
Verkehrswege grundsätzlich Vorrang vor dem Neubau hat, ebenso der
Ausbau der Schienenverbindungen vor dem der Sfroßenverbindungen. Die
Verkehrsinfrosfruldur muß umwel’r-, sozial- und sfadfvertröglich
forten’rwickel’r werden. Die Entwicklung der ÖPNV-Ne’rze hat insbesondere
in Verdichtungsgebie’ren Vorrang vor den Belangen des motorisierten
Individualverkehrs. Die Netze der Verkehrsinfrosfruk’rur (besonders erwähnt
auch Rod- und Fußwegene’rze) und des ÖPNV sind aufeinander
abzustimmen und durch leistungsfähige, siedlungs- und umwel’rven‘rögliche
Schniflsfellen miteinander zu verbinden. Die Verknüpfung der Netze soll die
Wahl umweh‘schonender Verkehrsmiflel begünstigen.
Die Verkehrsne’rze des ÖPNV sollen miteinander verknüpft und zu
regionalen Verkehrsneizen fortentwickel’r werden. Die räumliche Festlegung
von Standorten für Anlagen mit hohem Verkehrsaufkommen soll sich
vorrangig auf die Verkehrsinfras’rruk’rur der Entwicklungsachsen ausrichten
und ou1c die Erschließungsmöglichkeifen durch den ÖPNV abgestimmt
werden.

Ausbau- und Enfwicklungsop’rionen für den ÖPNV und SPNV bleiben der
fachlichen Bedarfsplonung vorbehalten.

 

4 528 Abs. (ab LEPr0
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2.1.2 Gebieisen’rwicklungsplon Teilbereich Bielefeld —
Gütersloh

Der aus dem Jahre 1984 stammende Gebie’tsentwicklungsplan für den
Teilbereich Bielefeld - Gü’rersloh führt den Schienenverkehr betreffend die
Forderung nach der dem Beckumc entsprechenden Erhaltung der Eisenbahn-
strecken und wichtiger Netzzusommenhönge auf.5
Linienführung und Netzges’ral’rung des ÖPNV sollten auf die Verbindung
zentraler Orte und eine möglichst flächendeckende Erschließung ihres
Umlandes ausgerichtet sein. Es wird weiterhin auf die onzus’rrebende
Verknüpfung des Busne’fzes mit den Haltestellen des Eisenbahnverkehrs und
die Vermeidung von Parollelverkehren verwiesen. Die Bielefelder Stod’rbohn
soll die gemeindlichen Zentren der Stadt so miteinander und der Innenstadt
verbinden, daß in Anpassung an die Houpfverkehrss’rröme ein ofirok’rives
ÖPNV-Angebo’r erreicht wird. Eine günstige Verknüpfung mit dem
ergänzenden Busnefz ist anzustreben.6

2 .1 .3 Regionalisierungsgese’rz NRW

Dos Regionalisierungsgese’rz NRW bezieht sich in seinen Grundsätzen (52)
vor allem auf die Grundsätze der Raumordnung und Landesplanung.
Weiterführend finden dort folgende Aspek1‘e Erwähnung:
Zur Stärkung des ÖPNV sollen Sonderverkehre möglichst in Linienverkehre
Überfühn‘ werden.
Bei der Planung und Ausgestaltung des ÖPNV sollen bei geringer Nach-
frage die Möglichkeiten alternativer Bedienungsformen genutzt werden.
Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrostrukfur, der
Fahrzeuge sowie des Angebotes im ÖPNV sind die Belange insbesondere
der Personen, die in ihrer Mobilität eingeschränkt sind, zu berücksichtigen.
Den Belangen von Frauen und Kindern ist bei der Planung und
Ausgestaltung des ÖPNV in geeigneter Weise Rechnung zu tragen.
Kernpunk're dieser Belange werden im folgenden Kapitel vorgestellt.

Ferner ist unter Berücksichtigung der Verkehrsnochfroge und zur Sicherung
der Wifischofllichkeif allen Verkehrsun’rernehmen des ÖPNV die Möglichkeit
einzuröumen, zu vergleichbaren Bedingungen an der Ausgestaltung des
ÖPNV beteiligt zu werden.

 

5 Ziele 25.1 und 252
6 Ziele 26 und 27
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2.1.4 Frouenbelonge im ÖPNV

In der Nahverkehrsplonung gibt es bisher kaum Beispiele, wie die in 52

Abs. 9 des Regionolisierungsgese’rzes des Landes NRW geforderte Berück—

sichtigung von Frouenbelangen im ÖPNV aussehen kann. Die Stadt

Bielefeld hat daher einen eigenen Weg gewählt, um Kenntnis über die

Anforderungen Bielefelder Frauen an den ÖPNV zu gewinnen. Hierzu

wurden sieben Workshops in unferschiedlichen Stodfleilen durchgeführt, in

denen zum einen die heutige ÖPNV-Si’ruotion aus Frouensicht zu bewerten

war, zum anderen sollten konkrete Vorschläge zur Verbesserung erarbeitet

werden.

Die vorgeschlagene Vorgehensweise liefert zwar im mofhema’rischen Sinne

kein repräsentatives Bild, gibt aber wichtige Hinweise cumc Defizite im

vorhandenen ÖPNV-Angebo’r und verdeutlicht Zusammenhänge zwischen

der Bewältigung eines Frauenalh‘ags und der Bedeutung eines guten

ÖPNV-Angebotes. Darüberhinaus sind die Ergebnisse ein Indika’ror dafür,

wie das vorhandene Angebot von Frauen wahrgenommen wird. Die von

den Teilnehmerinnen ebenfalls erarbeiteten Prioritäten bezüglich der

Verbesserungsvorschlöge verdeutlichen die Dringlichkeit einzelner
Maßnahmen aus Frouensich’r.

Die Workshops wurden in den Stadtteilen

' Kamphof/ Hohes Feld,

. Innenstadt Ost,

. Jöllenbeck / Theesen /Vilsendorf,

. Brake / Milse / Altenhagen,

. Sennes’rod’r,

. Windflö’re / Windelsbieiche und

' Ummeln / Quelle

durchgeführt Eine Übersichtskarte findet sich im Kapitel 4.3 (Ergebnisse

aus dern Proiek1 Frouenbelange im ÖPNV). Die Auswahlkriterien sowie die

spezifischen Merkmale der ausgewählten Gebiete sind im gesonderten

Proieldberich’r dargestellt der als Anlage dern Nohverkehrsplon beigefügt

wird.



 

2.1.5 Nahverkehrsplan nördliches Ostwestfalen—Lippe
(Kooperationsroum 6 des Landes NRW)

Der Nahverkehrsplon für den Zweckverband W OWL liegt zur Zeit im
Entwurf vor. In Abstimmung zwischen den beteiligten Aufgabem‘rögern
Stadt Bielefeld und Zweckverband W OWL sowie den mi’r der Erstellung der
Nohverkehrsplöne beauftragten Büros (Ingenieurbüro Hüsler in Zürich und
Stadtwerke Bielefeld) wurden soweit wie möglich in der parallelen
Bearbeitung Zielkonflilde und inhal'rliche Widersprüche ausgeräumt.

Drei Schrifle prägen die Linienne’rz- und Angebotskonzep’rion des
Nahverkehrsplones für den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in
Ostwestfalen-Lippe:

Ab 1998 soll im Verkehrsverbund Ostwestfalen ein Integroler Taktfahrplon
(ITF) eingefühnL werden. Dieser beschränkt sich nicht nur auf den
Verbundraum, sondern ist landesweit im Sommer 1997 entwickelt worden.

Inzwischen absehbar ist, daß für die Strecken nach Lage — Lemgo/De’rmold
und Dissen-Bod Rofhenfelde gegenüber ersten Planungen ein
Holbstunden’rald in der Houp'rverkehrszei’r, abgesehen von Einzelfahr’ren,
nicht realisiert werden soll. Verbessern wird sich die Wochenendbedienung,
während der Abendverkehr nur eine geringfügige Aufwertung erfährt.

Besonders spürbar ist, da zur Umsetzung des ITF keinerlei Infrastruktur-
onpassungen vollzogen worden sind, die absolute Vorrangposifion des
Fernverkehrs. Dies wirkt sich im Raum Bielefeld besonders im Abschnifi
Bielefeld Haupfbohnhof — Brackwede der Houp’rs’rrecke Hannover —
Ruhrgebiet aus. Die für die Vernetzungsziele des ÖPNV und SPNV ein-
schneidensfe Maßnahme ist die Streichung des Regionalexpreßhal’res in
Brockwede.

Zen’rraler konzeptioneller Abschnifl des Nahverkehrsplones Schiene ist das
Grobkonzept 2002. Seine Umsetzung wird zum Fahrplanwechsel 2002/03
angestrebt. Dafür sind weitreichende Anpassungen der Strecken-
infros’rruktur no’rwendig, die erlauben, daß die Strecke Bielefeld — Herford

unabhängig vom Fernverkehr befahren werden kann und daß im Abschnitt
Bielefeld Hauptbahnhof - Brockwede die Gütergleise mit genutzt werden
können.
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Dos Zielkonzept, auf das Jahr 2010 ausgerichtet, verwirklicht Maßnahmen
des weiteren Bedarfs und überprüft die Wiederinbe’rriebnohme
verschiedener heute nur für den Güterverkehr genutzter Strecken. Dorf is)
auch der einzige kurze Hinweis auf die seitens der Stadt Bielefeld
formulierten Ziele für eine Nahverkehrsbohn, den Empfehlungen des GVEP
entsprechend, zu finden. Auf dieses Zielkonzept wird im weiteren nicht
eingegangen, da es weit über den Zeitraum dieses bis 2002 geltenden
Nahverkehrsplones hinausreich’r.

Dos Grobkonzep’r 2002 umfaßt für Bielefeld folgende Linien:

. OWL ) : Bielefeld — Herford — Minden (Kursbuchs’frecke 370)

. OWL 3: Bielefeld — Herford — Loge - Lemgo (Kursbuchs’rrecken 370,405
und 404)

. OWL 4: Bielefeld — Herford — Bünde — Rahden (Kursbuchs’rrecke 386)

. OWL 5: Paderborn — Altenbeken — Detmold — Bielefeld — Schloß Hohe —

Paderborn (Kursbuchstrecken 405, 404 und 403)

. OWL 6: Lemgo — Bielefeld — Hövelhof (Kursbuchs’rrecke 370)

. OWL 7: Bielefeld — Halle - Dissen-Bad Rothenfelde (Kursbuchs’rrecke
402)

. OWL 8: Bielefeld — Halle (Kursbuchsfrecke 402)

. OWL 10: Bielefeld — Rheda-Wiedenbrück — Münster (Kursbuchstrecken
400 und 406)

0 SE (Stod’rexpreß): Bielefeld — Hamm — Dortmund — Köln — Aachen (hier
Kursbuchsirecke 400)
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Abbildung 1: Liniennefzkonzep’r für den Schienenpersonennahverkehr
Quelle: IBV Hüsler, Entwurf des Nohverkehrsplones SPNV für den
Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe, Ausschnifl aus Anlage 13, Zürich 1997

Das Angebof geht bei allen aufgelisteten Strecken von 17 bis 18 Fahrten—
pooren für die Tage Montag bis Freitag aus, so daß mit Ausnahme der
Linie OWL 3, die mit sieben Fohr’renpaaren nur auf die Hauptverkehrszei’r
ausgerichtet ist, ieweils ein S’runden’rok’r angeboten werden kann. In der
Überlagerung entsteht so omc den Abschniflen Bielefeld — Halle und
Bielefeld — Hövelhmc ein Holbs’rundentald. Ebenso ist der Verkehr auf der
Hauptstrecke durch Linienüberlagerung verdichtet. Die Überlagerung zum
Halbs’runden’rokt zwischen Bielefeld und Lage wird nicht für alle Holtepunkte
wirksam, da die Linie OWL 5 in diesem Abschnitt nur in Oerlinghausen
hält.

An Samstagen soll der Betrieb ob 16 Uhr und an Sonntagen durchgängig
von 8 bis 21 Uhr im Zweistunden’rold gestaltet sein.

Unklar sind noch die Zei’r- und Zielvorsfellungen für den Bau oder die
Wiederinbe’rriebnohme von Holtepunkfen. Dadurch ergeben sich Auswir-
kungen auf die Qualität des kommunalen Linienne’rzes, da die räumliche
Erschließung der Eisenbahnstrecken und ihre gewünschte Verknüpfungs-
funk’rion zum Busne’rz zeitlich unbestimmt bleiben. Dies gilt insbesondere für
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Abbildung 2: Grobkonzep’r 2002; Angebotsqualitö’r im SPNV
Angegeben is’! die Zahl der Züge pro Werktag (Monfag bis Freifog)
Quelle: [BV Hüsler, Entwurf des Nahverkehrspiones SPNV für den
Verkehrsverbund Osiwesffalen—Lippe, Auszug aus Anlage 160, Zürich 1997

den Halfepunk’r Auf dem Busch, dem in Ergänzung zum kommunalen Netz
eine Bedeutung für die räumliche Erschließung zugewiesen wird, sowie für
den Haltepunkt Sennes’rad’r Bleicherfeldsfroße, der eine wichtige
Verknüpfungsfunktion übernehmen soll. Mit Berücksichtigung des Ausbaus
des „Haller Willem" als Modellprojekt für die Weltausstellung EXPO 2000

ist es möglich, daß diese Strecke früher als erwartet für einen qualitativ
hochwertigen regionalen ÖPNV zur Verfügung steht.

2.1.6 ÖPNV-Bedorfs- und Ausbauplon Nordrhein-Wesh‘alen

Noch 57 Regionolisierungsgese’rz hat das für das Verkehrswesen zuständige
Ministerium nach Anhörung der Aufgaben’rrüger für den Neu- und Ausbau
der ÖPNV-Infrastruldur einen Bedarfsplon aufzustellen. Er umfaßt die
langfristigen Planungen für die Schieneninfras’rruidur (DB-Schiene und
kommunale Netze) mit allen Projekten, die ein Finonzvoiumen von mehr als
5 Mio. DM aufweisen. Darüberhinaus führt er auch andere bedeutsame
ÖPNV-Proiek’re zur Erschließung und Bedienung der Regionen auf. Auf der
Grundlage des ÖPNV—Bedorfsplons wird für einen Zeitraum von jeweils fünf
Jahren der ÖPNV-Ausboupion erstellt, der als Basis für die jährlichen
Förderprogramme dient



 

Im März 1996 hat die Stadt Bielefeld ihre Stellungnahme zur
Fortschreibung des ÖPNV-Bedorfsplons abgegeben und im August 1996
präzisien‘. Dabei ist zu beochien, daß zum Zeitpunki der Anmeldung ein
Überblick Über die Ergebnisse des GVEP noch nicht vorlag. Folgende Ein-
plonungson’rröge sind, soweii sie zum kurzfristigen Zeitraum des ÖPNV—
Ausbouplons gehören oder in den vordringlichen Bedarfs des ÖPNV—
Bedarfsplans (bis ca. 2005) eingesfufl werden sollen, gestellt worden:

Ausbau der Eisenbahnstrecken: 7
An den Eisenbahnstrecken 400 und 370 (Hamm — Bielefeld — Minden) sind
folgende Ausbouten vorzusehen: Für den S-Bohn-Öhnlichen Betrieb auf den
Nebens’rrecken nach Dissen-Bod Rofhenfelde und Paderborn 5011 zwischen
Bielefeld Hb1c und Brockwede ein neuer Holtepunld BielefeId-Al’rs’rod’r
geschaffen werden. Für die Regionalverkehre Richtung Herford wird Bedarf
für einen neuen Haltepunkt in BielefeId-Schildesche angemeldet.
Die Nebens’rrecken Bielefeld — Dissen-Bod Rofhenfelde, (402, „Haller

Willem”), Bielefeld — Paderborn, (403, „Sennebohn") und Bielefeld — Loge —

Lemgo, (404, „Lippebohn”) sind für Geschwindigkeii‘en von 60-80 km/h
auszubauen, geeignete Kreuzungsbahnhöfe abhängig vom vorgesehenen
Fohrzeugeinsa’rz und der Tolddich’re sind vorzusehen. An diesen Strecken
sind für neue Halfepunkte Anmeldungen zum Neu- oder Ausbau
abgegeben worden:

. Bielefeld-Quelle, on der Morienfelder S+roße in der Nähe der
Gesamtschule,

. Bielefeid-Brockwede Süd, zeitgemäßer Ausbau,

. BieIefeId-Windelsbieiche, Verlegung und Neubau zum Ortskern
Senne,

. BielefeId-Sennesfod’r, Erneuerung oder Verlegung zur Bleicherfeld-
straße,

. Bielefeld Ostbahnhof, Erneuerung oder Verlegung zur
Seidens’ricker Halle,

. BielefeId-Olden’rrup,Wiederinbe’rriebnahme,

. Bielefeld-Ubbedissen, Erneuerung und Schaffung eines
Busverknüpfungspunldes,

. Einrichtung weiterer Holtepunlde, wie sie für die
Eisenbahnstrecken im Plonfoll 1 des GVEP Bielefeld vorgesehen
sind, wie Südring, Klashof-Siedlung, Heideblümchen, Ofic-

Brenner-Siroße, Ostring und Auf dem Busch.

Diese Anmeldungen sind hier nur nochrichtlich wiedergegeben; die Aus-
und Neubouplonungen erhalten mit der Übernahme in den

 

7 in der ÜbersichiL dargestellt in den Karten zu Kapitel 5.3 ob Seite 96.



 

Nahverkehrsplon für den Zweckverbandsbereich des WOWL
verbindlicheren Charakter. Die Wiederinbetriebnohme des Haliepunldes
BielefeId-Oldenfrup ist zum Mai 1998 vorgesehen, die Errichtung des
Holtepunk'res Bielefeld-Quelle folgt mit dem Ausbau des „Haller Willem".

Ausbau kommunaler ÖPNV: 8
Als Maßnahmen im Rahmen des ÖPNV-Ausbauplons (bis ca. 2005),
sämtlich als Stadtbahnzuloufs’rrecke, sind angemeldet:
 

 

 

 

   

Nummer: Strecke: Länge: Bemerkung:

A1 Theesen — Babenhausen Süd 2,2 km P+R Babenhauser Str.
und P+R in Theesen

A2 Heepen — Radrennbahn — 4,9 km
Innenstadt

A3 Detmolder Straße — Glotzer 1 ‚0 km Mit Unterquerung 866

Straße — Sfieghors’r Zentrum und BUSV9FkNÜPfUHQ
A4 Ehemalige Ripon-Kaserne — 1,3 km

Sieker    
 

Als Maßnahmen im Rahmen des ÖPNV-Bedarfsplons (bis ca. 2005),
sämtlich als Stodtbahnzulczufs’rrecke, sind angemeldet:
 

 

 

   

Nummer: Strecke: Länge: Bemerkung:

B1 Oldentrup — Heepen 2,8 km
B2 Hillegossen Mifle — 1,3 km

Detmolder Straße   
 

Als andere bedeufsomq Nohverkehrsproiekte noch der Stellungnahme der
Stadt Bielefeld zum OPNV-Ausbouplon (A) und Bedarfsplon (B) sind

angemeldet:
 

 

 

 

   

Nummer: Planungsmaßnahme: Bemerkung:

A5 Beschleunigungsmoßnohmen Beschleunigungsmaßnahmen an
für Busse Lichtsignalanlugen,

Zentralrechner, Haltestellenum-

bauten, Busspuren

83 Betriebshof für 40 — 60 Resultien‘ aus dem Mehrbedarf
Stadtbahnwogen für die Sfreckenneubuu1en

B4 Bauliche Verbesserung im
Bereich der Busverknüpfung
Brockwede Mifle und
Hauptbahnhof
 

Abbildungen 39—c: Vorhaben im ÖPNV-Ausbau- und Bedarfsplon NRW,
soweh‘ sie den ÖPNV im Stadtgebiet Bielefeld betreffen.

 

8 In der Übersicht dargestellt in den Kcr’fen zu Kapiiel 5.3 ab Seite 96.

 



 

 

2.2 Erfassung lokaler Rahmenvorgoben und Ziele

In diesem Abschnitt erfolgt eine Zusammenstellung der zu beochtenden
Rohmenvorgoben der Stadt, wie sie sich insbesondere aus dern Stadt-
entwicklungskonzep’r und dem GVEP ergeben. Weiterhin werden die Leit-
größen zur onges’rreb’ren ÖPNV-Quolitöt dargestellt und diskutiert Die zur
besseren Vergleichbarkeit angewandte Festlegung c1u1c die Leifgrößen des
GVEP ist im Umwel’r— und Sfadtentwicklungsousschuß der Stadt Bielefeld
zustimmend zur Kenntnis genommen worden.
Leifgrößen zur Finanzierung des ÖPNV liegen bei der Stadt Bielefeld nicht
vor und können deshalb bei der Erstellung des Nahverkehrsplons keine
Berücksichtigung finden. Deshalb sind sie spätestens in der anschließenden
politischen Diskussion des Enfwurfes zum Nohverkehrsplon zu entwickeln.

2.2.1 Röumliches Stadtentwicklungskonzept der Stadt Bielefeld

Da der Flächennu’rzungsplan für die Stadt Bielefeld besonders in seinen
Aussagen zur Verkehrsinfrcxs’rruk’rur sehr überarbei’rungsbedürflig ist, kann
derzeit nur auf das vom Planungsam’r der Stadt erarbeitete Räumliche Stadt-
entwicklungskonzep’r zurückgegriffen werden.
Houp’raussage des Röumlichen S’rod’renfwicklungskonzeptes ist, daß die
Linien des schienengebundenen Verkehrs als Rückgrat der weiteren
Siedlungsen’rwicklung anzusehen sind. Die Konzentration der Siedlungs-
em‘wicklung und die Ausrichtung neuer Wohnbereiche auf Zentren sowie
die möglichst enge gegenseitige Zuordnung der Funkfionen Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen, Bildung, Freizeit und Erholung („Stadt der kurzen

Wege") soll die Verkehrsmengen möglichst gering halten.
In der Darstellung bezieht sich das Räumliche S’rodien’rwicklungskonzept auf
die Trossen des schienengebundenen Verkehrs, die zu den unter Punkt
2.1.6 beschriebenen Ausboumoßnahmen zählen.

2.2.2 Gescmtverkehrsenfwicklungsplon Bielefeld (GVEP)

Von besonderer Bedeutung für die Erarbeitung des Nohverkehrsplanes sind
die Empfehlungen des Gesamtverkehrsenfwicklungsplons zum vordring-
lichen Ausbau der Stadtbahn und zur Optimierung des Busne’rzes.
Die endgültige Beschlußfassung zu den Ergebnissen des Gesamtverkehrs-
en+wicklungsplons log bis zum Ende der Bearbeitungszeit noch nicht vor.
Sie verzögerte sich aufgrund der im Nachtrag zum GVEP erst im April 1997
abgegebenen Empfehlungen des Gutachterbüros IW Aachen zum Planfall
P3, der eine gemeinsame Führung von Eisenbahn- und Stadtbahnstrecken
sowie Modifikationen im S’rod’rbohnnetz beinhaltet, sowie einer sehr spät
gefallenen Entscheidung einer Bezirksver’rre’fung. Die Empfehlungen mit
dem Stand von Dezember 1996 sind genauer im Kapitel 5.3 ab Seite 96
dargestellt, da sie wesentlich diesen Nohverkehrsplan binden.
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2.3 Kriterienka’ralog für die Angebotsqualitö’r im ÖPNV

Für die Bestandsanalyse des Nahverkehrsplans Bielefeld wird weitestgehend
auf die Analyseergebnisse des Gesam'rverkehrsen’rwicklungsplanes zurück-
gegriffen. Einzig seit 1994 veränderte Rahmenbedingungen und ÖPNV-
Angebo’re werden gesonden‘ analysiert und bewertet Aus diesem Grund
wird der gleiche Kriierienka’ralog verwandt, welcher im Beitrag 1 des GVEP
„Lei’rvorstellungen zur ÖPNV-Qualiiö’r" entwickelt wurde. Die Kriterien
beziehen sich im wesentlichen amc die Bereiche Erschließungs-,
Verbindungs- und Angeboisquali’rö’r. Diese werden nachfolgend noch
einmal, den Beitrag 1 des GVEP zi’rierend, kurz beschrieben.

Insgesamt von großer Bedeutung bei der Nutzung öffentlicher
Verkehrsmittel ist der Zeitbedarf, der sich aus folgenden Elementen
zusammenseiz'r:

. Fußweg (oder Weg mit dem Rad) von der Quelle zur
Einstiegshaltes’relle,

. Wartezeit an der Einsfiegshal’restelle,

. Fahrzeit mit Bus oder Bahn,

0 gegebenenfalls die Umsteigezeif,

. Fußweg (oder Weg mit dem Rad) von der Ausstiegshaltes’relle zum
Ziel.

Die Haltestellen des ÖPNV spielen im Gesamtsystem eine wichtige Rolle.
Sie stellen den Übergang zwischen Flöchennu’rzung und ÖV-Sys’rem her und
sind der erste Berührungspunk’r zwischen Fahrgas’r und Verkehrs-
unfernehmen. Der Gestaltung der Haltestellen is? am Ende dieses Abschnitts
eine kurze Beschreibung in Bielefeld angewandter Qualitöfskri’rerien
gewidmet.

Lei’rvors’rellungen zur Systematik der räumlichen Erschließung sind in
Abbildung 4 dargestellt. Angegeben sind dabei die Grenzwerte für Fuß-
wegeenffernungen zur Haltestelle. Dabei wird unterschieden nach der
raumordnerischen Funktion der jeweiligen Bereiche sowie nach Verkehrs-
mitteln. Die Wertangaben werden einem hochwertigen Angebot im ÖPNV
gerecht, Werte für die Mindest-Erschließungsquali’rö’r liegen um ca. 100 bis
200 m höher. Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit mehr als 200
Einwohnern bzw. einer entsprechenden Anzahl an Einwohnergleichwerten
(einwohnernormiertes Verkehrspotenfial) gemäß den ausgewiesenen
Erschließungskennwer’ren zu bedienen.



 

 

 

Grenzwerte für Fußwegeenifernungen
zur Haltestelle (Luftlinie)

 

 

 

 

      

Roumka’regorie Bus Stod’rbahn DB — Schiene

Houptzenfrum 200 m 300 m 600 m

inners’röd’risches
Verdichtungsgebiet 300 m 400 m 800 m

Bezirkszen’rrum 300 rn 400 m 800 m

sons’riges

Verdichtungsgebie’r 400 m 500 rn 1000 m
geflng
verdichfefes Gebie’r* 500 m 600 m 1000 m 

*gilf für Raumeinheiten mit mehr als 200 Einwohnern bzw. Einwohnergleichwen‘en

Abbildung 4: Leifvorsfellungen für die Roumerschließung in Bielefeld
Quelle: IW Aachen, GVEP Bielefeld 1994, Beitrag 1.

Im Vordergrund der Bemühungen um ein aflrcldives Nohverkehrssystem
s’reh’r die gute Erreichbarkeit aller relevanten Ziele sowie die schnelle Über-
windung der Distanzen. Hierzu gehören gute Verbindungs-
möglichkeiien zwischen Wohn- und Arbeitsplätzen, Schulstandor’ren,
Einkaufszentren, Freizeitzenfren sowie Grund-‚ Mifiel- und Oberzen’rren.

Dabei sind die wichtigsten Quellen und Ziele möglichst zeifgüns’rig und auf
direktem Wege miteinander zu verbinden. Die Verbindungsquoli’rö’r wird
durch die Kriterien Geschwindigkeit und Umsteigevorgönge (Abbildung 3)
beschrieben. Sie wird für die städtischen und regionalen Verbindungs-
ongebote differenziert.
Die Reisezeiien für die aufgeführten Verbindungen sollten zwar so gering
wie möglich sein, sie sind jedoch nicht immer auf Mindesfmoße
obzusenken. Do Reisezeifen außer von der Geschwindigkeit stark von der
Entfernung der Stari- und Zielpunkte bestimmt sind, empfiehlt sich im
ÖPNV besonders der Bezug auf die Luftliniengeschwindigkei’r, um gleich-
zeitig Hinweise auf die Direkthei’r der Verbindungen zu erhalten. Ursache
für eine geringe Luflliniengeschwindigkei’r können demnach geringe
Reisegeschwindigkeiten ebenso sein wie große Umwege.

Für Umsteigehöufigkei’ren gilt gleichfalls wie für Reisezeiten die Zielsetzung,
diese so gering wie möglich zu hohen. Diese Mindestwer’re sind aus
wirtschaftlichen und betrieblichen Gründen nicht immer erreichbar, vor

allem dann, wenn Schienenverbindungen vorhanden sind und gestärkt
werden sollen. Als Maßgröße der Umsteigehöufigkei’r empfiehlt sich ein
Bezug auf die überwiegende Anzahl der Umsteigevorgönge, die für eine
Verbindung mit öffentlichen Verkehrsmitteln akzeptiert wird. Damit ist im
Einzelfall nicht ausgeschlossen, daß auch geringfügig bessere oder



 

schlechtere Zustände für die gleiche Verbindung 0kzepfien‘ werden können.
Im Interesse der Merkborkeit sind solche Abweichungen iedoch nicht
wünschenswert.

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   

Stadtverkehr

noch Bezugshal’res’relle im
zu ehöri es Haltestelle

von Hauptzen’rrum (Bez?rkszer?tru)m Uni-Zem‘rum
Houptzenfrum 15 km/h 20 km/h 20 km/h

direkt direkt direkt
innerstöd’risches 20 km/h 20 km/h 20 km/h
Verdichtungsgebie’r direloL 1 Umstieg 1 Umstieg
Bezirkszen’rrum 20 km/h 20 km/h 20 km/h

direkt direk’r 1 Umstieg
sonstiges 15 km/h 15 km/h 15 km/h
Verdichtungsgebief 1 Umstieg direkt 2 Umstiege
gering 15 km/h 15 km/h 15 km/h
verdichfe’res Gebief* 1 Umstieg direkt 2 Umstiege
Regionalverkehr

noch Bezugshal’res’relle im
Oberzen’rrum Miflelzen’rrum Grundzentrum

von Kernzone Kernzone Kernzone

Houp’rzen’rrum 30 km/h 25 km/h 25 km/h
direkt direkt 1 Umstieg

Bezirkszenfrum 25 km/h 20 km/h 20 km/h
1 Umstieg 1 Umstieg 2 Umstiege    

Abbildung 5: Leifvors’rellungen für die Mindesfwer’re der Lufi|inien—
geschwindigkeiiL und die maximalen Umsteigehöufigkei’ren im Verbindungs-
angebot

Quelle: |W Aachen, GVEP Bielefeld 1994, Beifrag 1.

Der Fohrgas’r stuft anhand der Bedienungshüufigkeii - oder auch
Fohrzeugfolgezeit - die zeitliche Verfügbarkeif des von ihm gewählten
Verkehrsmiflels ein. Insbesondere Über diese Größe entscheide? er über
sein Verhalten om Verkehrsmcurkt. Eine tiefe Marktdurchdringung des
ÖPNV setzt (relativ) kurze Fohrzeugfolgezeifen voraus. Für die Bedienungs-
sys’remafik muß neben der Differenzierung nach Gebiefska’regorien auch
nach regionaler und innersföd’rischer Bedienungsaufgobe sowie nach
Tages— und Abendverkehr unterschieden werden. Ansprüche aus den
Regionalbezügen überlagern sich mit Ansprüchen der innerstödfischen
Bedienung. Für den Regionalverkehr 131L von einem eingöngigen Grund-
ras’rer der Vedoldung auszugehen.



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

    
 

 

 

       

Stadtverkehr

Bezugshal’res’relle im
nach

(zugehöriges) Haltestelle
Von Houp'rzen’rrum Bezirkszen'rrum Uni-Zen’rrum

Hauptzen’rrum 5 min 10 min 10 min

|nner31czdhsches . 5 min 10 min 10 min
!; Verdnch’rungsgebm’r

% Bezirkszenfrum 10 min 10 min 10 min

N Sons’ri es . .> 9 -
I Verdichtungsgebiet 20 mm 20 mm 20 mm

Ge”."g verd'cme1es 30 min 30 min 30 min
Gebet

Hauptzen’rrum 15 min 15 min 15 min

Inners’rödfisches . . .

Verdichtungsgebie’r 15 mm 15 mm 15 mm

'; Bezirkszen’rrum 15 min 15 min 15 min

"’ Sonstiges . . .
Verdichtungsgebie’r 30 mm 30 mm 30 mm

Ge“.“g verd'°h*e*es 60 min* 60 min* 60 min*
Gebet

Regionalverkehr
Nach Bezugshal’restelle im

Oberzen’rrum Miflelzem‘rum Grundzen’rrum
Von

Kernzone Kernzone Kernzone

& |; Houptzen’rrum 30 min 30 min 30 min

I Z Bezirkszen’rrum 30 min 30 min 30 min

‚; Hauptzen’rrum 60 min 60 min 60 min

“’ Bezirkszen’rrum 60 min 60 min 60 min
 

* = Bedarfsorienfierfe Bedienungsform (wie z.B. Anruf30mmelTaxen)

HVZ/NVZ :

SVZ : Schwachverkehrszeif (Abendverkehr)

Haupt /Normolverkehrszeif (Tugesverkehr)

Abbildung 6: Lei’rvors’rellungen für die Fahrzeugfolgezei’ren im
Bedienungsangebo’r.

Quelle: IW Aachen, GVEP Bielefeld 1994, Beitrag 1.
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Zum Thema Haltestellen wurden im Rahmen des bereits aufgestellten
Beschleunigungsprogrommes für das gesamte Stadtgebiet Bielefeld Leif-
vorsteliungen entwickelt. Danach ist dem Systemgedanken „Niederfiurbus"
im besonderen Maße Rechnung zu fragen. Dieses bedeutet, daß sämtliche
Haltestellen, auch die an Straßen mit unbefesfigten Seitens'rreifen
gelegenen, mi’r niederflurgerech’ren Hochborden ausgerüstet werden. Bei
der Holies’rellenouss’rah‘ung is’r nach verschiedenen Standards zu
unterscheiden.
0 Als Mindestauss’rat’rung sind ein Haltestellenschild mit gmL lesboren

Linien- und Zielbezeichnungen einschließlich eines am Mast
angebrachten und gegebenenfalls beleuchteten Informationskastens
sowie ein separat aufgestellter Papierkorb notwendig.

0 An Holiestellen mit mindestens 20 Einsteigern pro Tag sollte zusätzlich
ein Weh‘erschutzdach mit integrierter Informationsvitrine vorhanden sein.

. Darüberhinaus sind Schwerpunk’rhol'resfellen (z.B. zentrale Halfes’rellen
in den Stadtbezirken) bedarfsweise rnit Fohrkar’renoufoma’r, Display für
dynamische Fahrgos’rinformo’rion und Telefonzelle auszusiah‘en.

Bei allen Hohes’rellen ist auf eine ausreichende Beleuchtung, eine möglichst
hohe soziale Kontrolle und auf eine gute, sichere und behindertengerech’re
Zuwegung zu achten. Abhängig vom Bedanc und den örflichen
Gegebenheiten sollfen den Haltestellen auch Anlagen zum Abstellen von
Fahrrädern (B+R—Anlagen) zugeordnet werden, deren Umfang von
einzelnen Bügeln bis hin zu größeren überdachten Absteliplötzen reichen

kann.

Besondere Anforderungen sind an Verknüpfungspunlde zu stellen, damit
das Umsteigen 2.8. vom Bus zur S’rod’rbahn für den Fohrgosf möglichst
komfortabel is’r. Anzus’rreben sind kurze und wih‘erungsgeschützfe
Umsteigewege, am besten ein Tür—zu-TÜr-Umsfieg. Neben den bereits für
die Schwerpunk’rhalfes’rellen genannten Aussto’n‘ungselementen sollten an
wichtigen Verknüpfungspunlden weitere |nfras’rruk’rureinrichtungen wie
kleinere Geschäfte, mindestens aber ein Kiosk vorhanden sein.

Die Gestaltung von P+R-Anlagen inklusive der Möglichkeiten einer
Verbindung mit Car-Shoring—Angebo’ren ist aus den spezifischen

Holtes’rellensi’ruo’rionen zu entwickeln.



 

3 Bestondsancnlyse

In diesem Kapitel werden die für die Erarbeitung des Nohverkehrsplones
wichtigen Struldurmerkmale Bielefelds erfaßt Darin gehen besonders die
Ergebnis_ge aus der Arbeit der Proiektgruppe „Anforderungen von Frauen
an den ÖPNV" ein.

3.1 Die Roum-, Siedlungs— und Wirtschofiss’rrukfur

Bielefeld liegt beiderseits des Teutoburger Waldes im Übergangsbereich
von der münsterlöndischen Tiefebene zum Ravensberger Hügelland. Es ist
Oberzen’rrum für den nördlichen Teil des Regierungsbezirkes Ostwestfalen-
Lippe und mit 325.0009 Einwohnern die mit Abstand größte Stadt in
Ostwestfalen Überhaupt. Unter den benachbarten Gemeinden sind die
Miflelzenfren Gü1ersloh, Herford und Bad Salzuflen herouszuheben.

Das Stadtgebiet von Bielefeld zeigt eine äußerst heterogene
Siedlungss’rruldur, die von hochverdich’re’ren Gründerzeifviedeln bis hin zu
sehr ländlich geprägten Räumen reicht. Charakteristisch ist die
polyzen’rrische Sirukfur des Raumes, denn neben der Innenstadt komm?
vielen Bezirkszen’rren eine über die Nahversorgung des eigenen Stadtteils
hinausgehende Bedeutung zu. Besonders zu erwähnen ist dabei das
Zentrum in Brackwede, das teilweise für den Bielefelder Süden die
Innenstad’rfunk’rion ausübt.
Wichtige Strukturdoten für die insgesamt zehn Bielefelder Stadtbezirke zeig’r
Kar’re 1. Die Werte für die Einwohner sowie die Schüler und Studenten
basieren auf neuesten Zahlen, während für die Zahl der Beschäftigten und
der Verkaufsflächen im Einzelhandel auf die Werte zurückgegriffen werden
muß, die schon Basis für den GVEP 1994 waren.

3.2 Bevölkerung und soziale Infrastruktur

Von besonderer Bedeutung für den Aufbau eines adäquaten ÖPNV-Ne’rzes
ist die genaue Kenntnis der Bevölkerungsver’reilung und eventuell ouffölliger
räumlicher Sfruk’rurmerkmole. Ein Gebiet mit einem relativ hohem Anteil
älterer Einwohner, ober unferdurchschnih‘licher medizinischer Versorgung
i51L beispielsweise auf eine ausreichende Verbindung mit zentraleren
und/oder besser ausgestatteten Bereichen angewiesen. Um konkretere
Aussagen hierzu zu erhalten, sind im Rahmen des Projektes
„Anforderungen von Frauen an den ÖPNV" detaillierte Untersuchungen
vorgenommen worden.

 

9 Genau 325.586 Einwohner zum 31 .12.1996 (Quelle: S1o’risfisches Amt der

Stadt Bielefeld)
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Ers‘rer Schrift ist ein Überblick über die Verteilung der Einwohner im
Sfod’rgebief und auffällige Abweichungen in der Bevölkerungs- bzw.
Alierss’rruldur vorn Bielefelder Mittelwert, dargestellt in Karte 2. Dabei
zeigen sich deutlich Abweichungen in der Zahl älterer Bewohner sowie bei
dem Anteil der Kinder bis zu zehn Jahren für einige sfa’ris’rische Bezirke. Bei
den öl’reren Personen wurden Frauen über 60 Jahren und Männer über 75
Jahren einbezogen, ausgehend von der Einschön‘zung, daß diese
Personengruppen weitestgehend auf den ÖPNV angewiesen sind.
Berücksichtigt wurden in Karte 2 ieweils die positiven Abweichungen über
ein Viertel des Anteils der jeweiligen Personengruppe in Bielefeld hinaus;
statistische Bezirke unter 500 Einwohnern sind nich? mi’r Abweichungs-
merkmalen versehen.

In der Innenstadt ist der Anteil der 21-bis 40-iöhrigen Frauen
überdurchschnifllich, während die Zahl der Kinder bis zu zehn Jahren

besonders in den Außenbezirken spürbar abweich’r (10,18% für Bielefeld,
15,54% für Milse).
Die Zahl der älteren Bürger weist besonders in Gebieten mit starken
genossenschofllichen Wohngebie’rsan’reilen aus der Nachkriegszeit
und/oder hochwertigen Wohnlagen Spitzenwer’re auf. Als größter Wer’r fällt
hier das Wohngebiet Sudbrack mit 24,04% Frauen über 60 Jahren auf,
während der Bielefelder Durchschnitt bei 14,90% liegt. Auch in Sennestad’r
wird die Dominanz der „Gründergenerofion” noch sehr deutlich.

Selbstversfündlich nehmen Bereiche mit größeren Altenwohnonlogen und
-heimen ebenfalls eine Sonderstellung ein. Bis auf die statistischen Bezirke
Bethel und Wellensiek sind dabei in allen herausgehobenen Bezirken
Übereinstimmungen zwischen der männlichen (über 75 Jahre) und der
weiblichen (über 60 Jahre) Altersgruppe vorhanden.

Unter dem im Titel dieses Unterkapitels genannten Oberbegriff der sozialen
|nfras’rrukiur werden im zweiten Schrih‘ die Aspekte der medizinischen
Versorgung, der räumlichen Verteilung von Einrichtungen zur
Kinderbe’rreuung und der Altenbefreuung zusammengefaßt. Das Ergebnis
der lnfrostruldurbewer’rungen zeigen die Karten 3 bis 5. Zusätzlich wurde
noch die räumliche Verteilung der verschiedensten Beratungsstellen
betrachtet. Auf eine koriogrqphische Darstellung in diesem Falle wurde
allerdings verzichtet, da sich diese Einrichtungen auf die zentralen Bereiche
der Stadtbezirke Mitte, Brackwede und Sennes’rod’r konzentrieren. Aussagen
über die Erreichbarkeit der jeweiligen Bezirkszen’rren und der Bielefelder
Innenstadt liegen bereits im GVEP vor.
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In einem Bewertungsprozeß wurden die Infrastrukturmerkmale der
statistischen Bezirke der Stadt Bielefeld schließlich mit der ieweiligen
Angebotsquali’rö’r des ÖPNV konfrontiert. Ergebnis ist eine Einstufung in ein
Viererras’rer, die die statistischen Bezirke grob nach |nfras’rruklurauss’ra’rfung
und ÖPNV-Qualitö’r ein’reil’r und darau1c aufbauend Aussagen über den
Handlungsbedarf treffen soll. Die Bewertung der ÖPNV-Quali’rö’r ist dabei
Resultat einer spezifischen, am( die Fragestellung bezogenen Einschätzung;
Leitlinie war hier die Frage, ob für den Besuch entsprechender
Einrichtungen beispielsweise ein Vormittag ausreicht. Dafür wurde ein
Halbs’runden’rakt als Voraussetzung angesehen, wobei zusätzlich am[ die
Reisezeit und die Umsteigeno'rwendigkei’ren Rücksicht genommen wurde. Zu
einem negativen Ausschlag führt auch eine schwächere Bewertung
ausschließlich in Teilbereichen der ieweiligen statistischen Bezirke. Eine
flächendeckend gültige Aussage kann aus dieser Darstellung nicht
abgeleitet werden. Für genauere Auskünfte zur Analyse des ÖPNV-
Angebotes sei auf die folgenden Kapitel verwiesen.

In der folgenden Karte 6 fokussier’r sich infolgedessen der Handlungsbedarf
auf die Gebiete mit starker Infrastruktur, aber schwacher ÖPNV-Qualitö’r, in

denen z.B. die Erreichbarkeit von Fachärzten eingeschränkt sein kann
(hellro’r dargestellt), sowie besonders au1c die Bereiche, in denen sowohl
Infrastruktur wie ÖPNV-Angebo’r nicht ausreichend eingeschätzt worden
sind (dunkelrof dargestellt). Diese Kategorisierung wird in einigen Gebieten
allerdings durch eine sehr geringe Bevölkerungszahl oder -dich’re relativiert
(grau schraffien‘).

Für die inners’rödiischen Bereiche (2. B. im Kamphof) is? dabei für die
negative Einschätzung der ÖPNV-Quali’rö’r vor allem die schlechfe
Erschließungsqualitö’r verantwortlich, während in den Außenbereichen (wie
Eckard’rsheim, Heideblümchen und Windflö’re) die außerhalb der
Hauptverkehrszei’r abnehmende Bedienungsqualitöt die negativ aus-
schlagende Bewertung begründet. Dazu sind für Schröh‘inghausen
beispielsweise Lagenach’reile zu berücksichtigen, die aufgrund des
fehlenden Bezirkszen’rrums relativ weite (und damit zei’raufwendige) Wege
zu Bereichen mi? guter Infrastruktur erfordern. Deshalb ist auch das ähnlich
bediente Gebiet Alfenhagen wegen seiner Nähe zum Bezirkszenfrum
Heepen besser eingeschöfz’r worden.
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3.3 Erfassung der ÖPNV—Angebo’rss’rruk’rur

Alle Analysen des Nohverkehrsplones Bielefeld beziehen sich, soweit
möglich, auf das Angebot im aktuellen Fahrploniohr 1997/98 mit dem
Schienenverkehr auf DB-S’rrecken, den Siadtbohn- und Buslinien sowie den

Anruf-SammeI-Toxi-Verkehren. Abbildung 8 gibt eine Gesamtübersicht
über alle das Bielefelder Stadtgebiet berührenden Linien mit Angaben des
Linienweges, des konzessionierten Verkehrsun’rernehmens und der Betriebs—
zeiten.

Der Nahverkehrsplan legt im Gegensatz zum GVEP großen Wert auch auf
die Analyse und Konzeption des ÖPNV—Angeboies am Wochenende.
Deshalb wird in Erweiterung der Festlegungen im GVEP das zeitliche
Analyseras’rer auf die ganze Woche ausgedehnt. Folgendes Zeitschichfen-
Raster wird dem Nahverkehrsplcm zugrundegelegt:

 

Tag Zeitschichf Uhrzeit
 

Monfog-Freiiag Hauptverkehrszeit(HVl) 06:00 - 08:30, 15:00 -18:00
 

Monfog-Freh‘og Normalverkehrszeit(NVl) 08:30 - 15:00, 18:00 - 20:30
 

Mon?og—Freifag Schwochverkehrszeit($VZ) 04:00 - 06:00, 20:30 - 01:00
 

 

 

 

 

Samstag Hauptverkehrszeit (HVZ) 09:00 - 16:30

Samstag Normulverkehrszeit (NVZ) 06:00 - 09:00 16:30 - 20:30

Samstag Schwachverkehrszei’r (SVZ) 04:00 - 06:00, 20:30 - 01:00

Sonntag Normalverkehrszeif(NVl) 10:00 - 19:00 -

Sonntag Schwochverkehrszei’r (SVZ) 06:00 - 10:00, 19:00 - 01:00     
 

Abbildung 7: Einteilung des Verkehrsangebo’res in Zeitschichfen

Es ist dabei noch einmal dummc hinzuweisen, daß sich die Houpfverkehrs-
zeiten von Monfczg bis Freitag und am Samstag in ihrer Ausprägung
deutlich unterscheiden. Die Einführung einer Samstog-HVZ dient der
besseren Abgrenzung des Angebotes während der Lodenöffnungszei'ren.

Die folgenden Analysen zur Erschließungsquali'rö’r sollen die Gebiete in
Bielefeld kennzeichnen, die nich oder nur zu bestimmten Zeiten durch den

ÖPNV erschlossen sind. Die Karten 7 bis 11 zeigen die Erschließung im
Stadtgebiet zu den benannten Zeitschich’ren.



   

 

 

 

 

 

  
 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         

Linie Weg Typ Kon- Be1riebszeiien

zession Moniag-Freilag Samstag Sonntag

von bis von bis von bis

Sen-ne - Brockwede - Be1hel - Landger|ch1 -Juhnpla1z - Sfad1bahn SWE 5:00 1:00 5:00 1:00 6:30 1:00
Schlldesche

2 Sieker - Landgericht - Jahnplatz - Baumheide - Milse Studlbcxhn SWE 5:00 1:00 5:00 1:00 6:30 1:00

StieghorsT Zenirum — Sieker M1He — Johnplafz -
„ Stadtbahn SWE 5:00 1:00 5:00 1:00 6:30 1:00

Babenhausen Sud

12 Sieker — Be1hel - Brackwede — Senna Siad1bahn SWE Ein- und Ausselzfahflen; Versförkungsfahrfen

13 Shaker — Landgerichi - Jahnpla1z - Schildesche Stadibahn SWE Ein- und Ausseizfuhr1en; Versic'irkungsfahr1en

.|4 Milse - Buumheide - Juhnplatz - Landgericht - Beihel - Siadlbahn SWB Vers1ürkungsfahflen
Brackwede — Senna

15 Sieker - Lond_qerich1 - Juhnpquz - Babenhausen Süd Siadtbuhn SWB Versiärkungsfahr‘len

16 Senna - Brackwgde - Bethel - Lendgerich? - Jahnplafz - Siad1bahn SWE Vers‘lörkungsfthlen

Babenhausen Sud

17 Sieker Mifle - Juhnplatz » 5chi|desche Siad1bahn SWE Vers!ürkungsfahrten

18 Sieker M1He - Landgerichi - Beihel - Brackwede - Senna Slad1bahn SWB Ein- und Ausseizfahrien; Verstörkungsfahrien

19 Sieker Mihe - Jahnglafz - Baumheide - Milse Studlbahn SWE Verstörkungsfuhrlen

Heepen Süd - Hillegosser Straße - Heepen -

20 Radrennbuhn - Lohbreiie - Jahnplutz — Oelkerhulle - Bus SWE 7:00 19:00 9:00 15:00
Universi1öf - Wellensiek

Heepen Süd - Hillegosser Siraße - Heepen —

21 Radrennbahn — Lohbreiie - Jahnplatz — Oe1kerhulle — Bus SWE 5:00 20:30 5:00 20:30 12:00 20:30
Universiiäl - Lohmannshof
Heepen Süd - Potsdamer Siraße - Heepen —

22 Radrennbahn — Lohbrehe - Jahnplqtz - Oe1kerhulle — Bus SWE 5:00 20:30 5:00 20:30 12:00 20:30
Université“ - Lohmannshof
Heepen Süd - Poisdumer Slraße - Heepen —

23 Radrennbahn - Lohbreile - Jahnplcltz - Oelkerholle - Bus SWE 7230 19:30 7:30 15:30
Universiiöi — Wellens1ek

24 Sieker - Lohbreiie - Juhnplcdz - Tierpark - Kirchdornberg Bus SWE 5:00 0:30 5100 0:30 8:30 0:30

Dornberg

Baumheide - Bleichstraße — Seidensfickerhalle -

25 Jahnplatz — Schloßhofsfraße - Brodhagen — Universität BUS SWE 5:00 20:00 8130 15:00

Bernhard-Krumer—S1raße - Bleichstraße —

26 Seidensfickerhulle - Juhnplafz - Schloßhofsiraße — Bus SWB 5:00 20:30 5:00 20:30 12:30 20:30

Brodhuqen - Dürersiraße

28 (Schildhof -) Jahn|fßlaiz - Friedrich-Hagemann-Struße — Bus SWB 6:00 17:30

Olden1rup lndus1negeblet

29 Baderboch - Lohbreiie -Juhnplafz - Quelle Bus SWB 5:30 20:30 6:00 20:30 12:30 20:30

30 Sfieghors! Zenlrum — Wohnsfifl Salzburg — Stieghorsl Bus SWS 9:00 19:00 9:00 15:00

Zen1rum

31 “‘"f""'°” ') U““’f"S“ä' ' B°be“h°°se" Süd ' Bus swa 5:00 20:30 5:30 20:00 12:30 20:00
Schnldesche - Decmssfraße

32 Sieker - Upper Hellweg - Siieghorsi Zen1rum Bus SWE 6:00 19:30 5:30 18:30

33 Shaker - 3tieghor51 Zen1rum - Olden1rup - Heepen - Bus SWE 5:00 0:30 5:00 0:30 6:30 0:30
Baumhalde » Schlldesche

34 H1I|egossen - Olden1rup - Heepen Bus SWE

35 Sieker - Upper Hellweg — Wmchfrup — Sennnestudl Bus SWE 5:30 20:30 5:30 20:00 12:00 20:00

38 Stieghorsl Zen1rum — Ubbedissen - Oerlinghausen Bus SWE 5:00 20:30 6:00 19:30

Bahnhof

48 C;;227;“*‘°‘ ' J°hnpl°'z ' Que”e ' 51e‘"h°ge" ‘ Bus svo 5:30 20:00 6:00 15:30 19:00 21:00
51 Schildesche - Brake —M'llse - Altenha_qen - Heepen Bus BVD 5:00 21:30 6:00 22:30 12:30 20:00

52 Huupibahnhof — Heepen — Alienhqqen — Milse Bus BVO 7:00 14:00

53 Jöllenbeck - Eickum — Herford Bus BVD 7:00 19:30 8:30 15:00

55 Babenhausen Süd - Theesen — Jöllenbeck Dorf Bus EVO 5:00 0:30 8:30 0:30 20:30 0:30

56 Babenhausen Süd - Theesen - Jöllenbeck Dorf - Spenge Bus BVD 5:30 22:00 6:30 15:00 10:30 19:30

Haup1bahnhof — Jahnplalz — Oe'kerhalle - Universiläi -

57 Lohmannshof — Dornberg - Rundfahrt: Babenhausen - Bus BVD 6:00 19:00 6:30 19:30

Schröflin_qhausen - Deppendorf - Dornber_q
Hauplbahnhof - (Jahnpluiz - Oeikerholle - Wellensiek) /

58 (Babenhausen Süd - Babenhausen) — Dornberg - Bus BVD 5:00 19230 6:00 15:00
Deppendorf - Wedher

Haup1bahnhof - Babenhausen Süd - Babenhausen - _ . _ _

59 Schröflinghclusen — Hüger — Melle-Neuenkirchen Bus BVO 6.00 1930 6'00 1330

Hauptbahnhof - Juhnplalz — Oetkerhqlle - Wellens1ek -

62 Dornberg - Weriher- Halle/ Borgholzhuusen -Bad Bus EVO 5:30 23:30 6:30 23:30 8:30 23:30

Rothenfelde

63 Schildesche — Theesen - Jöllenbeck Dorf — Wer1her Bus EVO 7:00 16:30 7:30 13:30

68 Schildeschfa - Babenhausen — Dornberg - Wer1her - Bus EVO 7100 16:30 7:00 13:00

Halle - Steinhagen

80 Huup1b1ahnhaf — J_ahnplulz - Brackwede - Friedrichsdorf - Bus TWE 5:30 19:30 6:00 18:00

Verl — R|efberg - L|ppsiodf

81 Bielefeld Sennesiadi - Schloß Holte Bus BVO 7:00 17:00

82 Hauplbahnhof - Jahnplaiz - Quelle - Steinhage - Halle Bus EVO 5:30 21:30 5:30 4:30 9:00 11:00  
   



  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Linie Weg Typ Kon- Beiriebszeiien

zession Montag—Freiiag Samslag Sonn1ug

von bis von bis von bis

Huup1buhnhof - Jahnpla1z - Brackwede — ‘Mndelsbleiche . _ _ _ _ _ _
83 _ Verl-Sende _ Sende _ Schloß Hohe Bus W111|er 5.30 19.30 6.30 17.00 13.30 21.00

87 H°“P'b°h"h°f'1°hnp'°'z ' Br°°kwede ' “"""e'“ ' Bus SWG 5:30 23:00 7:00 23:00 13:00 23:00
Isselhors1 > Gu1erslnh

88 Huup1bahnhof - Jahnplalz - Quelle — 51elnhugen - Haile Bus BVD 5_00 23_00 7_00 20_00 10_00 0:00

- Bad Rofhenfelde

Hauptbahnhof - Jahnpluiz — Brackwede - Windelsbleiche _ _ _ _ _ _

94 - Windf|öie - Friedrichsdorf - Avenwedde » Güiersloh Bus BVD 430 0.00 5.00 1.00 8.00 0.00

95 H°“P'b°hnh°f'J°h"P'°'z ' Br°°kw’3de ' umm3'“ ' Bus svo 4:30 0:00 5:30 0:00 12:30 0:00
Isse|hor51 — Guiersloh

99 Milse - Siedefreund — Herford Bus EVO 7:00 14:00

101 Schildesche - Brake - Diebrock — Herford Bus EVO 6:30 20:30 7:00 15:30

103 Ubbedissen - Stieghorst / Heepen Bus BVO 7:00 16:00 7:00 12:00

104 qupiwe_q — Windflöfe Bus EVO 7:00 14:00

105 V\findelsbleiche - Buschkamp — Schulzentrum Senne Bus EVO 7:30 14:00

108 Ubedissen - Auf dem Busch — Rollkru_q - Ubbedissen Bus EVO 7230 14:00
Senna - Von Pleflenberg-Siif‘l — Senns1ad1 — Rundfahrt: _ _ _ _ _ _

114 Eckardlsheim _ He1deblümchen _ Sennßtcd1 Bus SWB 6.00 20.30 7.30 16.30 11.00 19.30

116 Juhnplatz — Schildhof - Gadderbaum - Brackwede - Bus SWE 6:00 20:30 7:30 20:00 12:30 20:00

118 Sieker - Brackwede - Ummeln Bus SWB 5:00 21:00 5:30 19:30 12:30 19:30

119 Brackwede Kirche - Südwes1feld Bus SWE 5:30 20:30 6:00 19:30 12:30 19:30

122 Rin_q|in'le BeThe| Bus SWE 5:30 21:30 5:30 21:30

123 Rinqlinie Brackwede Kirche — IKEA — Brackwede Kirche Bus SWE 9:00 20:30 8:00 16:30

127 Sieker - Upper Hellweg - Lämershagen - Oerlinghausen Bus SWE 7:30 8:00

131 Sfie_qhorsi Zen1rum - Oldenirup Industriegebief Bus SWE 6:00 15230

Senna - Buschkump - Sennesiadihaus - Würflemberger _ _ _ _ _ _
135 AIIee/Wuldfriedhof Bus SWE 4.30 1.00 4.30 1.00 7.00 1.00

138 Stieghorsf Zen1rum - Ubbedissen Bus SWB 4:30 1:00 4:30 1:00 6:30 1:00

155 5°h'lde“he ' wse"d°rf ' J°"°“be°k D°rf ' Bus avo 5:00 0:30 5:00 0:30 10:30 0:30
Oberlohmannshof

156 Schildesche - Vilsendorf - Jöllenbeck Dorf - Spenge Bus BVO 5:00 21:00 6:00 21:00

Haup1bahnhof - Juhnplaiz — Oetkerhalle — Universität -
157 Lohmannshof - Dornberg - Deppendorf - Bus EVO 6:00 20:00 7:30 14:30

Schröflin_qhausen - Babenhausen - Babenhausen Süd

132 Sennes1adf > Dalbke — Heideblümchen - Sennesiudt Bus SWB 7:30 14:00

187 Ru_3rennbuhn — Juhnplalz - Brackwede - Ummeln - Bus SWG/BVO 5_00 22_00

Gutersloh
194 Ru_fireflhbühfl — S1eker - Buschkamp - Fnedr1chsdorf - Bus BVO/SWG 5_00 22_30

Gu1ersloh
Haup1bahnhof - Jahnplatz - Sieker Mih‘e - Olden1rup -

196 Brönninghausen - Leopoldshöhe-Asemissen - Bus EVO 5:30 15:00 5:30 13:30

Oerlinqhausen Bf. — Oerlinghausen
Heepen Süd - Hillegosser Straße - Heepen -

221 Radrennbahn — Bleichslraße - Lohbreile - Jahnplu1z — Bus SWE 20:30 1:00 20:30 1:00 6:30 1:00

Oetkerhulle - Brodhu_qen - Universiiäl — Lohmannshof
Heepen Süd - Potsdamer Siraße - Heepen »

222 Radrennbahn - Bleichstruße — Lohbre'l1e — Jahnplu‘fz - Bus SWS 20:00 1:30 20:00 1:00 6:30 1:30

Oe1kerhalle - Brcdhu_qen - Universiiät - Lohmannshof

Senne — Buschkump - lndus1r'legeb1e1 Sennesladi - _ _
235 Wür1'lemberger Allee Bus SWE 5.30 17.00

257 Hauptbahnhof - Universität Bus BVD 8:00 18:00

304 Houplbahnhof - Schildesche — Enger - Bünde Bus EVO 4:30 22:00

338 (same ') sennes'°‘“ ' D°"°ke ' Lipper'81he ' Bus SWE 5-30 21-00 500 20-00 10-00 20-00
Oerlinghausen — Oerlinghausen Bf. (— Ubbedissen) ' ' ' ' ' '

346 same ' 5°“"”'°‘“ ' S‘Uke"br°°k ' H°Ve'h°f ' Bus evo 5:00 0:30 5:00 2:00 10:00 0:30
Paderborn

350 Hauplbahnhof - Jahnplaiz -__Lohbrelie - Radrennbahn - Bus BVO 5:30 21_00 6:00 21_00 13_30 21_00

Heepen - Kusenbaum - Schofrnar - Bad Salzuflen

Haup1bahnhof- Jahnplatz - Lohbreiie - Rudrennbahn -
: : '. : 0 1 : :

351 Heepen - Leopoldshöhe — Schöimar - Bad Salzuflen BUS BVD 5 00 21 30 6 00 22 3 2 30 22 30

352 Milse - Eiverdissen - Herford Bus BVD 6:00 19:30 7:00 17:00

353 Schildesche - Hiddenhausen Bus EVO 7:00 14:00 7:00 12:30

354 ggiäghwsen 5“ ' Theese“ ' J°"e“b°°k D°'f ' E“9er ' Bus 0vo 5:30 21:30 5:30 19:30 10:00 20:00
Hauptbahnhof - Jahnplaiz — Sieker Mitte - Olden1rup -

369 Auf dem Busch - Leopoldshöhe-Asernissen - Bus EVO 5:30 21:00 6:00 21:00 11:00 21:30

Oerlinghausen Bf. - Oerlinghausen
Schildesche — Heepen - Leopoldshöhe - Oerlinghausen - _ _ _ _

388 Schloß Hohe _ Sfukenbrock BUS BVO 7.00 14.30 7.00 13.00

Slukenbrock - Oerlinghausen Süd - Lipperreihe - Schloß

389 Hohe - Eckardfsheim - Sennesiadf - Windelsbleiche - Bus EVO 7:00 14:30 7:00 14:30 Friedrichsdorf -Avenwedde         
 

 



  

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

   

 
        

Linie Weg Typ Kon- Beiriebszeiien

zession Monlqg—Freilag Samstag Sonntag

von Ibis von bis von bis

522 Universität - Alm Bus SWE veranstäl1ungsbgzogen

AST Brackwede-Quelle AST SWE 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00

AST Sieker Mifle-Baderbach AST SWE 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00

AST Schildesche AST SWE 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00

A5T Habichishöhe, S!ieghorsi Zenirum Süd, Lämershagen AST SWB 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00

A5T Schildhof, Gadderbuum AST SWE 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00

AST Südwestfeld, Ummeln AST SWB 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00

AST Dornberg— Babenhausen, Schröflinghausen, Deppendon‘ AST EVO 20:00 1:00 20:00 1:00 8:00 1:00

AST Beihel AST SWE 20:00 1:00 20:00 1:00 7:00 1:00
AST Rütli AST SWB
N .| Jahnpla_iz_- Unlversltai - Großdornberg — K|rchdornberg - Bus SWB/BVO 1_00 4_00 1:00 4_00

Unlversniat - Juhnplaiz

Johnplatz - Schloßl-nofsiruße Theesen - Jöllenbeck - _ _ _ _

N 2 Vilsendon‘ — Schildesche - Juhnplufz Bus SWB/BVO 1100 4.00 LOO 4,00

Juhnplufz - Schildesche - Brake - Baumheide - _ _ _ _

N 3 Bleichstroße Seidensflckerhalle — Juhnplo:z BUS BVO/SWB 1'00 4'00 1'00 4'00

Juhnplaiz — Lohbre'lfe — Heepen — Oldenirup -

N 4 Alfenehagen — Milse - Radrennbclhn - Seidensfickerhalle Bus 5WB/BVO 1:00 4:00 1:00 4:00

Jahnplaiz

Juhnplatz — Sieker - Sieker Mifle — Stieghors‘f - _ _ _ _
N 5 Hillegossen — Ubbedissen - Sieker - Juhnplatz Bus SWB/BVO 1.00 4.00 1'00 4-00

Jahnplufz - Osiwesifalendamm - Brackwede - Senna - _ _ _ _

N 6 Senneslad! - Brackwede - Bethel - Juhnplutz Bus SWB/BVO LOO 4'00 1'00 4'00

Jahnplafz - Bethel - Bruckwede - Windelsbleiche - _ _ _ _
N 7 Windflöie - Ummeln - Os1wesifulendumm - Juhnplaiz BUS BVO/SWB 1'00 4.00 1.00 4'00

N 8 Juhnplatz - Lc_mdg_erlch1 - Gudderbqum — Brackwede — Bus SWB/BVO 1:00 4:00 „|_00 4:00

Quelle — Zwelschhngen - Ueren1rup - Juhnplalz

N „„ Jahnplutz - Brackwede Sudwestfeld - Guiersloh - Bus BVO/SWB 1_00 4:00 __00 4_00

Jahnplaiz

N 12 Jahnplaiz - Seldenshckerhulle — Siedefreund - Herford - Bus BVO/SWB 1_00 4:00 1_00 4_00

Siedefreund — Jahnglofz

370 Bielefeld - Herford - Minden — Hannover Eisenbahn DB AG 5:00 23:30 5:00 23:30 6:30 0:30

372 Bielefeld - Herford - Rinleln - Hameln Eisenbahn DB AG bei 370

375 Bielefeld - Herford _ Bünde - Osnabrück . Rheine Eisenbahn DB AG "bei 370
386 Bielefeld - Herford - Bünde - Rahden Eisenbahn DB AG bei 370

400 Bielefeld — Gütersloh - Hamm(Wesifl Eisenbahn DB AG 5:00 0:00 5:00 0:00 6:00 0:00

402 Bielefeld - Halle — Dissen-Bad Rothenfelde Eisenbahn DB AG 5:30 20:00 7:00 16:00

403 Bielefeld - Schloß Hohe — Hövelhof - Paderborn Eisenbahn DB AG 5:00 21:00 8:00 15:00

404 Bielefeld - Oerlinghausen - Lage - Lemgo Eisenbahn DB AG 5:30 20:00 5:30 15:00

405 Bielefeld - Herford - Lage - Alienbeken (-Paderborn) Eisenbahn DB AG bei 370

406 Bielefeld - Rhedu-Medenbrück - Münster Eisenbahn DB AG km] 400
 

Aufgefühn is! in der Spulie Beiriebszei: ieweils die Zeilspanne zwischen erster und leizier Fahrt.

In der Spalte Konzession is! bei Gemeinschaflskonzessionen dus beiriebsführende Unternehmen zuers' aufgeführt.

EVO = Busverkehr Ostwes:fulen GmbH; SWE = S}udlwerke Bielefeld; SWG = Siadfwerke Güleßloh; TWE : TWE Busverkehrs-GmbH

Abbildung 8: Übersicht über die konzessionierten Linien des ÖPNV in Bielefeld
Stand: 3. Okiober 1997
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Während der Haupt- und Normalverkehrszeit sind es vor allem die inner-
stödtischen Siedlungsgebiete zwischen den Stodtbahnachsen, die nicht aus-
reichend räumlich erschlossen sind. Daneben sind es vor allem Gewerbe-
gebiete und vereinzelt Wohngebiete (wie zum Beispiel das Twellbochtal),
die abseits der ÖPNV-Erschließung liegen. Deutlich ist, daß über die
Aussagen des GVEP hinaus, zu Schwachverkehrszeiten und besonders am
Wochenende größere Teile des Stodtgebietes noch Erschließungslücken
aufweisen. Diese Darstellung ist aus Karte 12 ersichtlich. Große Bedeutung
kommt zu diesen Zeiten den Anrut-SammeI-Toxi-Verkehren (AST) zu, die
die Erschließung und Bedienung 2. B in weiten Teilen der Stadtbezirke
Dornberg, Gadderboum und Brackwede sicherstellen. Stadtteile wie Alten-
hogen oder Baumheide-Süd sind außerhalb der Haupt- und Normal-
verkehrszeiten vom ÖPNV-Netz abgetrennt. Jöiienbeck ist am Sonntag-
morgen nicht erschlossen und weist damit zu dieser Zeit eine schlechtere
ÖPNV-Quculitöt auf als die benachbarten vom AST bedienten Bereiche in
Dornberg. In den nicht an den zentralen Achsen liegenden
Siedlungsbereichen der Stadtbezirke Senne und Sennestadt ist die
Erschließung in den Abendstunden und am Wochenende ebenfalls nicht
oder nur durch Einzeltohrten gegeben.

Die zeitliche Verfügbarkeit des ÖPNV (Fahrzeugtolgezeit) wird mit den
Karten zur Bedienungsqualitöt erfaßt (Karten 13 bis 18). Deutlich werden
dabei die starken Angebotsditterenzen zwischen den Hauptochsen des
ÖPNV, vor allem der Stodtbohn und der Ost-West-Achse des Busverkehrs

(über Heeper und Stopenhorststroße) und den die Stadtbezirke
untereinander verbindenden Linien. Gegenüber 1994 haben sich die
Bedienungsqualitöten auf den nicht in die Innenstadt führenden Achsen
zwischen den Stadtteilen nördlich des Teutoburger Waldes verbessert. Die
Buslinie 31 (Universität - Babenhausen Süd - Schildesche - Deciusstroße)
führt inzwischen montags bis freitags über die ganze Strecke im 20-
Minuten-Takt, ebenso ist der Halbstundentakt out der Buslinie 33 (Sieker -
Stieghorst - Oldentrup - Heepen - Boumheide - Schildesche) auch auf den
Abschnitt bis Schildesche ausgedehnt worden.

Eine gesonderte Darstellung der innerstödtischen Verbindungsqualitöten
wird an dieser Stelle nicht vorgenommen. Es wird dazu auf die Darstellun-
gen im GVEP Bielefeld10 verwiesen. Wesentliche Änderung seit 1994 ist die
Eröffnung der Stodtbohn über Sieker Mitte hinaus mit einer umsteigetreien
Verbindung zwischen dem Stadtteil Stieghorst und der Innenstadt. Ferner
besteht eine Direktverbindung zwischen Baumheide und dem Bereich
Bleichstroße/Seidenstickerha|le im östlichen Stadtbezirk Mitte. Der Ortsteil
Bethel wird seit Juni 1997 durch einen neuen Quartiersbus erschlossen.

 

1° Beitrag 3: Analyse der ÖPNV-Angebotsstruktur 1994
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In der Schwachverkehrszeit und am Wochenende kommt den
Umsteigemöglichkeiten in der Innenstadt besondere Bedeutung zu, da
dann das engmaschigere Netz der werk’röglichen Houp’r- und
Normalverkehrszei’r einem sternförmigen Grundmuster weicht Ohne
genauere Dors’rellung der Verbindungsquoli’rö’ren sei deshalb auf zwei
Problempunkfe in der Ausgestaltung des ÖPNV—Angebotes zu diesen Zeiten
hingewiesen: An Sonntagen bestehen aufgrund der un’rerschiedlichen
Tokffrequenzen im Stadtbahnnetz und auf den innenstadtquerenden
Stadtbuslinien teilweise erhebliche Umsteigezeifen am Jahnplofz. In der
abendlichen Schwachverkehrszeit sind die Busverbindungen in die
Nachbarorte ieilweise nich? auf die fohrplanmößige Verknüpfung der
Stod’rbohn- und Stadtbuslinien jeweils zur vollen und halben Stunde
ausgerich’rei.

Die Verbindungsquali’röien im Regionalverkehr sind bereits im GVEP
ausführlich beschrieben worden. Dabei wird deutlich, daß die in Abschnifl 2

beschriebenen Kriterien der Angebotsquoli’röt meisten’reils nicht erfüllt
werden. Im Abendverkehr sind viele Nachbargemeinden nur durch
Einzelfahrien mit Bielefeld verbunden, nur für Gütersloh und Herford ist die

Bedingung eines s’ründlichen Angebotes erfüllt. Bei einer tagsüber relativ
gut erreichbaren Gemeinden wie Spenge fehlt ieglicher Abendverkehr. Die
Karten 19 bis 21 zeigen die regionale Bedienungsquoli’rö’r auf.

An den Wochenenden ist ein Zweistunden’rak’r in der Normoiverkehrszei’r ein
häufig vorzufindendes Angebot. Am Sonntagmorgen kann Bielefeld nur von
wenigen Umlandgemeinden, darunter 2. B. Wer‘rher, mit Einzelfahr’ren
erreicht werden. Auch hier ist allein auf der Eisenbahnstrecke Ruhrgebiet —
Bielefeld — Hannover ein konfinuierliches Angebot vorhanden.

Für die Bewertung der ÖPNV-Quoliföten sei auf das vierte Kapitel ab Seite
68 verwiesen.
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3.4 Erfassung der ÖPNV-Ncuchfrcnges’rruk’rur und Stellung des
ÖPNV innerhalb des Verkehrsmarktes Bielefeld

Bei den Darsfellungen der Fohrgos’rzohlen im Bielefelder ÖPNV-Nefz, wie
sie sich aus den Analysen des GVEP (Planfoll A0 1994) ergeben, mußte
teilweise auf verol’re’re Ausgangszohlen zurückgegriffen werden. Anhand
neuerer Zöh|ungen müssen für die eins’rrömenden Regionalverkehre
inzwischen veränderte Aussagen gemacht werden. So muß etwa die Zahl
der Fahrgäste auf der Eisenbahnlinie in Richtung Gütersloh etwa doppelt so
hoch angesetzt werden (bei 4.200 Fohrgösfen/Tag), für die Zahl der Fahr-
gäste im Querschnifl zwischen Brake und Herford muß ein Wert von etwa
7.400 anstelle von 4.800 angenommen werden.

Bei den Buslinien in die Nachbarorte sind die größten Abweichungen die
Buslinie noch Enger, mit ca. 600 Fahrgösfen pro Tag und die Buslinie 58
noch Wer’rher‚ bei der 410 Fahrgäste gezählt wurden (beide im GVEP A0:
100 Fahrgäste). Zurückgegongen ist durch das veränderte Angebot die
Auslastung bei der Linie 338 Sennes’rodiL — Oerlinghausen, bei der an der
Stadtgrenze noch 750 Fahrgäste gezählt wurden (GVEP A0: 900
Fohrgös’re/Werktag).

AU]C den Stadfbahniinien hat sich an den Querschniflen in der Innenstadt
die Zahl der Fahrgäste sei? 1994 um 5,2 % gesteigert Moßgebiichen Anteil
daran hat die erweiterte Stadtbahnlinie 3 nach Sfieghorsf Zentrum mit
15.100 Fahrgösfen pro Tag, gezählt zwischen Rathaus und der Haltestelle
Augus’r-Schroeder-Stroße. 1994 lag dieser Querschni’riswert noch bei 8.800
Fahrgösfen. Am Querschnifl Sieker Mifle — Lutherkirche, dem Ausgangs-
punkt der Neubaus’rrecke, wurden 1996 etwa 7.200 Fahrgäste pro Werk-
’rog gezählt.

Für den Öffentlichen Personennahverkehrs wurde in den Analysen des
Gesamtverkehrsen’rwicklungsplones ein Marktanteil von 15% festgestellt
(siehe Abbildung 9).
Deutlich sind die extremen Unterschiede im Anteil am innerstöd’rischen
Verkehrsmork’r auf verschiedenen Relationen und den Verkehren in das
Umland. Während bei den Relationen zwischen der Innenstadt und den
Außenbezirken der „klassische Modal-Spli’r"11 durchaus Über 25% reichen

kann, liegen bei den Verkehrsbeziehungen zwischen den Bielefelder Stadt-
bezirken und bei den Verbindungen in das Umland die Wer’re erheblich
niedriger. Eine Übersich’r darüber geben die Abbildungen 10 bis 12.

 

“ d.h. ohne Rad- und Fußverkehr
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im Stadtgebiet an Normalwerktagen

  

   
  

 

  

 

      
  

1.100.000

1.000.000 _ ”

650.000

500.000 _

200.000 150_000

0 ”" . r

ALLE M

Aufteilung
der Wege
und Fahrten

je Verkehrssystem

15%
59%

Abbildung 9: Aufteilung des Verkehrsmarldes in Bielefeld
Quelle: IW Aachen, Gesamtverkehrsenfwicklungsplan Bielefeld, Ergebnisberich’r,
Aachen 1996
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Abbildung 10: Klassischer Modal-Spli’r zwischen den S’rcxchbezirken und dem
Stadtbezirk Mitte

Quelle: Eigene Bearbeitung der Analyse—Ergebnisse des GVEP
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Abbildung 1 1: Klassischer Modol-Spli’r zwischen den Stadtbezirken ohne
den Stadtbezirk Mifle

Quelle: Eigene Bearbeitung der Anolyse-Ergebnisse des GVEP
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Abbildung 12: Klassischer Modol—Splh‘ zwischen dem Stadtbezirk Mifie und
den Umlandgemeinden

Quelle: Eigene Bearbeitung der Anolyse-Ergebnisse des GVEP
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Un’rer den Nutzerinnen und Nutzern des ÖPNV nehmen weibliche
Fahrgäste mit etwa 60 Prozent den weitaus größeren Anteil ein. Dieses
Verhältnis bezieht sich dabei auf alle Altersgruppen; selbst bei den unter
18-iöhrigen sind Mädchen und Frauen deutlich überreprösenfier’r.12 Im
Abendverkehr der Sfodfbahn dagegen kehrt sich der Anteil der weiblichen
Fahrgäste um, sie sind dort nur noch zu etwa 40% verfrefen. Auch in
diesem Fall verhelfen sich alle Altersgruppen ähnlich; bei den über 60-
iöhrigen sind Männer und Frauen in etwa gleich verire’ren, was auf den
geringen Führerscheinbesitz in der Gruppe der Öl’reren Frauen zurück-
geführt werden kann.

Auffällig isiL der hohe Anteil der Frauen an den Fahrgästen, die über keinen
oder nur teilweise über einen Pkw verfügen. In der ieweiligen Gruppe sind
sie mit etwa 60 % repräsentiert. Bei der Personengruppe, die angibt,

generell über einen Pkw zu verfügen, ist das Geschlechterverhöhnis in e1wa
ausgeglichen. Diese Werte decken sich dabei mit jüngeren Forschungs-
ergebnissen, in denen bundesweit entsprechende geschlech’rsspezifische
Abweichungen im Verkehrsverhcxl’ren dorges'rell’r wurden.

Der Anteil der nicht über einen Pkw verfügenden Fahrgäste insgesamt kann
im teilweise (:1u1c S’runden’rokt ousgedünn’ren Nochboror’rsverkehr auf etwa
85% ansteigen, irn Stadtbusverkehr wurden hier nicht repräsentativ Werte
von 68 bis 80 % gemessen. Mit steigender Aflroktivitö’r des ÖPNV durch
direktere, höufigere und schnellere Angebote werden wesentlich mehr
wohlfreie Fahrgäste angesprochen.

3.5 Wesentliche Einrichtungen der ÖPNV-Infras’rruk’rur

Zen’rroler Verknüpfungspunld im Netz des öffentlichen Personennahverkehrs
in Bielefeld ist der Johnpla’rz. An dieser Haltestelle sind alle die Innenstadt -
querenden Sfad’rbohn- und S’rcudtbuslinien gebündelt, ebenso die meisten
der in der Innenstadt endenden Buslinien. Für Fahrgäste der aus den
östlichen Nachbargemeinden kommenden Buslinien bestehf in Rich’rung
Innens’rod’r nur eine über einen zusätzlichen Fußweg von etwa 200 Metern
realisierbore Ums1eigemöglichkei’r von der Haltestelle Kesselbrink aus.

Die Umsteigemöglichkei’ren zwischen Stadtbohn und Eisenbahn sowie
weitere Übergänge zu einigen Buslinien in die nördlichen Sfodfleile und
Nachbarorte sind am Hauptbahnhof gegeben. Durch die dezentrale Lage
des Hauptbahnhofes im inners’röd’rischen Netz ist für viele Verkehrs—
beziehungen zwischen Eisenbahn- und S’rodfbusne’rz häufig ein doppelter
Umstieg am Hauptbahnhof und am Jahnplafz notwendig.
 

” Alle hier genannten Zahlen beziehen sich auf Zöhlungen und Befragungen auf der Linie
338 (Oerlinghausen Bahnhof — Sennesiodfhaus) und auf dem Abschnitt Sieker — Olden-
frup der Linie 33 sowie auf Befragungen im Abendverkehr der Stad’rbahn, sämtlich im
Jahre 1997.
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Bedeutende Haltestellen im Bielefelder ÖPNV-Nefz sind die Verknüpfungs-
punkte von Stod’rbohn— und Buslinien außerhalb der Innenstadt. Bis auf die
Hol’res’rellen Milse und Sieker ist an allen diesen Punkten ein niveaugleicher
Einstieg in die Stadtbahn möglich. Über das Rechnerges’reuerte Betriebs—
leitsys’rem (RBL) der Stadtwerke Bielefeld werden an den Haltestellen
Schildesche, Deciuss’rraße, Brockwede Kirche, Senne, Sieker, Babenhausen

Süd und Stieghors’r Zentrum die Anschlußverbindungen von der Siod’rbohn
zum Bus sichergestellt. Stationäre Anlagen zur Anschlußsicherung existieren
zudem an der Deciussfraße und in Schildesche, auf deren Information auch

das Fohrpersonol der nicht mit dem RBL ousgesfofie’ren Busse der BVG
zurückgreifen kann.
In den Außenbezirken sind als wichtige Bus-/Bus—Verknüpfungspunkte die
Haltestellen Dornberg-Voßheide, Jöllenbeck Dorf, Heepen Hossebrock bzw.

Tieplcxtz und Sennes’rod’rhous hervorzuheben.

Eine Einbeziehung anderer Verkehrsmittel in das ÖPNV-Sys’rem wird über
P+R— bzw. B+R-Plö’rze sichergestellt. Abgesehen vom P+R-Plcn‘z Senne
verfügt Bielefeld eher über kleinere Anlagen. Auf eine großzügige
Ausstattung mit B+R-Plö’rzen wurde besonders bei der Verlängerung der
Stod’rbohnlinie 3 Richtung S’rieghors’r Zentrum großer Wert gelegt.

Von besonderer Bedeutung für die Beförderungsquclifö'r ist neben den
Fohrzeugstandords, die im nächsten Abschnifl angesprochen werden, die
Ausgestal’rung der Hal’res’rellen. Für alle Fohrgösfe sielien stufenfreie
Zugänge von der Haltestelle zum Fahrzeug eine wichtige „Visi’renkar’re” des
ÖPNV dar. Fehlende niveougleiche Einstiege sind für behinderte Fohrgös’re
häufig ein Ausschlußkriterium in der ÖPNV-Nufzung. Im Stadtbohnne’rz
werden Ende 1997 mit 37 von 55 Haltestellen efwc zwei Driflel mit
Hochbohns’reigen ausgerüstet sein, 1998 wird die Haltestelle Adenauerplatz
folgen. Der Ausbau der Hochbahns’reige is'r dann, von wenigen Ausnahmen
abgesehen, vorerst abgeschlossen.
Im Busnefz sind bisher nur die Haltestellen Lufherkirche, Siegfrieds’rroße,

Melanch’rhons’rraße, Sunderweg (stod’reinwör’rs) und Sieker (Ausstieg) sowie
Sennes’rod’rhous mit erhöhten Bordsteinen ausgestattet worden. Diese
Hochborde sind zusammen mit dem Einsatz von Niederflurfohrzeugen
Voraussetzung für ein fast niveaugleiches Ein- und Aussteigen.

Insbesondere in den Außenbezirken von Bielefeld existieren einige
Haltestellen an Straßen ohne befestig’re Gehwege. Hier besteht noch erheb-
licher Handlungsbedarf, insbesondere hinsichtlich der Erhöhung der
Verkehrssicherhei’r.

Für eine reibungslose, fahrgos’rfreundliche und wirfschcnfllichg Betriebs—
obwicklung ist die Beschleunigung und Bevorrech’rigung des ÖPNV eine
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Grundvorausse’rzung. Neben der inzwischen alle Lichfsignolanlogen mi’r
Vorrang possierenden Sfad’rbohn sind in der östlichen Innenstadt, on der
S’rapenhorsistraße und in Heepen sowie an einigen weiteren Stellen Licht
signolonlagen so ausgerüstet worden, daß der Busverkehr bevorrech’rigf die
entsprechenden Knotenpunk're durchfohren kann.

Busspuren und Pfön‘neronlogen finden sich im Innensfod’rbereich in der
Nähe des Johnplc’rzes, in der Friedrich-Eber’r-S’rroße und vor der Kunsthalle.
Eine Busspur gegen die Fahrtrichtung einer Einbahnsiroße wurde vor der
Universi’rö’r eingerichtet, um doppelte Umfahrungen der Parkhäuser zu
vermeiden und um die Holtes’rellensifuofion für die Fahrgäste
wegegünsfiger zu gestalten.

Im folgenden werden die Verknüpfungspunlde und Schwerpunldhczl’restellen
detaillierter betrachtet. Als Schwerpunk’rhal’resfelle wird dabei eine Halte—
stelle mit 2.000 Ein- und Aussieigern pro durchschnifilichen Werktag
eingestuft. Darüberhinaus werden wegen der damit verbundenen
Sicherheifsaspekte grundsätzlich alle unterirdischen Stadfbohnhol’res’rellen
mi’r behandelt.

Als Verknüpfungspunlde werden folgende Bahnhöfe und Haltepunk’re der
Eisenbahn behandelt:
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Abbildung 13: Verknüpfungspunlde mit dem Schienenpersonennohverkehr
in Bielefeld
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Abbildung 14: Verknüpfungspunk’re im kommunalen ÖPNV in Bielefeld
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Als Schwerpunldhoh‘esfellen (Haltestellen ohne Verknüpfungsfunkfion, aber
mit über 2.000 ein- und ouss’reigenden Fohrgös’ren pro Tag) werden
betrachtet:
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Abbildung 15: Schwerpunldhol’res’rellen ohne Verknüpfungsfunk’rion in
Bielefeld

Karte 22 stellt zusammenfassend die räumliche Lage der Verknüpfungs—
punkte und Schwerpunktholfes’rellen dar. Besondere Holtes’rellensifuafionen
werden in Kapitel 4 noch einmal vertieft dargestellt.

Die anschließenden Abbildungen zeigen beispielhaft die unterschiedlichen
Qualitäten der Verknüpfungspunlde in Bielefeld: Die neuges’rol’re’re
Haltestelle in Schildesche mit niveaugleicher Übergangsmöglichkeif wird
hier der Situation an der Brockweder Kirche gegenübergesfell’r. An sich
ideal gestolfe'r ist auch der Umsfeigepunld Senne, nur lieg? hier der gesamte
Standort obgelegen und isoliert von der Wohnbebauung zwischen
Bundesstraße und Waldrand.



 
Analyse 1997;Nahverkehrsplan Bielefeld 1997

Verknüpfungspunkte und
Schwerpunldhal’res’rellen

   

   

 

  
    

  

 

Karte 22
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Abbildung 16: Vernüpfngspunk1‘3childesche
Niveuugleiche Einsfiegss’riiuafion und Sichfbeziehung von Stadtbohn zu Bus
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Abbildung 17: Verknüpfungspunk’r Brackwede Kirche
Keine behinderfengerechte Einsiiegssfifuofion; mangelnde Sich?beziehung von
Siadfbahn zu Bus und nicht ausreichender Wiflerungsschu’fz
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Abbildung 18: Verknüpf ngspunk’r Senne

Die niveougleiche Einstiegssfi‘ruofion, die Sichtbeziehung von Sfod’rbohn zu Bus
sowie der Wifierungsschutz sind gewöhrleis1‘e1‘, der Holtes’rellenstondor’r lieg?
allerdings räumlich sehr isoliert.

 

 
Abbildung 19: Beispielfür eine Bushaltestelle mi’r Hochbord: Haltestelle
Siegfrieds’rraßem der Westsfadt



 

 

In der Analyse der derzeitigen Situation wurde von der Proieldgruppe
„Anforderungen von Frauen an den ÖPNV” auch die Kriminaliiö’rss’ra’ris’rik
für die Halfesfellenbereiche des ÖPNV berücksichtigt. Es zeigte sich dabei,
daß für das Stadtgebiet Bielefeld keinerlei signifikante Häufung von
gemeldeten Delilden fesfs’rellbar ist, mit der in direkter Ableitung spezifische
Maßnahmen für den ÖPNV-Seldor begründet werden könnten.

3.6 Erfassung der Fohrzeugstcmdords

Alle am Bielefelder ÖPNV-Ne’rz beteiligten Unternehmen berücksichtigen
bei der Neuonschoffung von Bussen die Niederflur‘rechnik, die einen
stufenlosen Einstieg in die Fahrzeuge ermöglicht. Von den 76 Bussen der
Stadtwerke sind etwa die Hälfte der 45 Gelenkbusse und ein Viertel der 29
Standordbusse Niederflurfahrzeuge. Die von den Stadtwerken Bielefeld
vertraglich gebundenen Fremdun’rernehmer setzen etwa zu 50 Frozen?
Niederflurbusse ein.

Bei der BVG sind fast ein Drittel der von der Betriebsstelle Bielefeld aus ein-
gesefzfen 45 Busse Niederflurfohrzeuge. Die im Auftrag der BVG fahrenden
Fremdun’rernehmer verfügen bei 74 Fahrzeugen zu ca. 20 Prozent über
Niederflurfohrzeuge. ,
Das für die S’rod’rwerke Gütersloh fahrende Fremdun’rernehmen setzt auf
der Linie 87 fast ausschließlich Niederflurfcxhrzeuge ein.
Die TWE und das Busunternehmen Wifller&Voßhons setzen dagegen auf
ihren Linien in Bielefeld keine Nieden‘lurfahrzeuge ein.

Für den Betrieb der Bethelbuslinie sind von den Stadtwerken Bielefeld zwei
kürzere und schmalere Niederflurbusse angeschoffi worden. Diese
Fahrzeuge verfügen darüberhinaus als Besonderheit über ausfahrbare
Rampen.

Alle 64 S’rad’rbahnwagen der Stadtwerke Bielefeld sind, wenn 1998 alle
noch verbliebenen Beschränkungen für die neuen Wagen auf der Linie 1
beseitigt sind, für den freizügigen Einsatz im gesamten Sfod’rbahnnefz vor-
gesehen und verfügen grundsätzlich über eine beiderseitige Türonordnung
mit Ausstattung für Hochbohnsteige wie Klopps’rufen für Haltestellen im
Sfraßenraum. Die 1994/95 ausgelieferfen letzten 20 Fahrzeuge sind dabei
zugunsten eines größeren Sitzplatzangebotes pro Fahrzeug für den
ausschließlichen Einsatz in Doppel'rraktionen konzipiert



 

 

3.7 Erfassung der Torifstruktur

Das Stadtgebiet Bielefeld ist zur Zeit in den Gemeinschattstarit der
Verkehrsgemeinschatt Ostwestfalen-Lippe (VOW) für die Stadt Bielefeld und
den Kreis Gütersloh eingebunden. Dabei sind nur die Bus— und Stadtbohn-
linien erfaßt, eine Integration der Eisenbahnstrecken ist bislang nicht
erfolgt. Eine Ausnahme besteht nur für die Eisenbahnstrecke 404 (Bielefeld
— Loge — Lemgo), zudem sind auch die im Übergetngstcuritc zur benachbarten
Verkehrsgemeinschcn‘t Lippe (VGL) gelösten Fahrkarten auf der
Eisenbahnstrecke 405 (Bielefeld —) Herford — Loge — Detmold gültig.

Der von Bielefeld aus zu lösende Tarif umfaßt fümc Stuten: Die Stadt
Bielefeld ist aus Gründen der Toritklorheit in einer Zone zusammengetoßt
(CB: Citytarit Bielefeld), die Nachbarorte lassen sich über den Regionaltarif
(R) und weiter entfernte Ziele über den Netztczritc (N) erreichen. Für Strecken
bis zu vier Haltestellen wird eine Kurzstreckenkarte (K) angeboten, ebenso
sind im Randbereich der Stadt zu den Nachbargemeinden hin besondere
Umgebungstarife (CU) eingeführt, die allerdings den Preis für die
innergemeindlichen Fahrten übersteigen. Alle Fahrkarten dieser Tarifstuten
sind zum Normalpreis wie auch ermäßigt als Einzelfohrschein oder als
Fünferkorte erhältlich.

Neben den genannten Einzel- und Mehrfahrtenkorten gehören zum
Fahrkartensortiment noch diverse Zeitkarten (Wochenkarte, Monotskorte,
Schüler-Monotskarte, Umweltabonnement und die Seniorenkorte).
Das Umweltabonnement für das Stadtgebiet Bielefeld ist übertragbar und
erlaubt in den Abendstunden und am Wochenende die Mitnahme weiterer
Personen. Die robottierte Abgabe des Umweltobonnements für Firmen und
Behörden (Job—Ticket) ist möglich.
Die Studierenden der Universität, der Fachhochschule Bielefeld und der

Kirchlichen Hochschule Bethel können durch vertragliche Vereinbarung
zwischen den Verkehrsgemeinschotten und den Studentenschc1ften ein
Semesterticket nutzen.
Zudem sind noch weitere Sondertohrscheine, wie etwa das Fomilienticket,

dos Weihnachtsticket oder das Kombi-Ticket mit der Kopplung an den
Eintritt z.B. von Sportveronstoltungen im Angebot.

Im Kapitel 8.6 (Hinweise zur onzustrebenden Torifstruktur) wird auf die
derzeitigen Entwicklungen auf dem Toritsektor genauer eingegangen.



 

3.8 Erfassung vorhandener Betriebsdofen

Bei der qudfbchn Bielefeld wurde 1996 eine Jahresleis’rung von 2.1 17.000
Zugkilomeiern erfaßt Davon wurden 1.490.000 Kilomeier mi? Zügen in
Doppel’rrokfion zurücl<geiegf, so daß sich insgesamt eine Fohrzeugleis’rung
von 3.607.000 Kiiome’rern ergibt

Im Busbereich können wegen der üußersi vielfö1’rigen Situation beim
Fahrzeugeinscn‘z nur genöhen‘e Johreswer‘re dorges’rell’r werden. Zur Berück-
sichfigung der un’rerschiedlichen Fohrzeugar’ren wurde für das Jahr 1995
von der Stadt Bielefeld in Zusammenarbeit mit den Verkehrsun’rernehmen
ein Äquivalenzfok’ror eingeführt der die Leistungen, die rnit Gelenkbussen
erbrach’.‘ werden, bei der JG .reskilomefer.eisfung einbezieh1:

 

 

 

 

 

         

Fahrieisiungen Äqui- Fahr— Äqui- Rechnungs— Rechnungs-
Be1rieb Kilometer/a valenz— |eisi'ungen valenz- wagen- wagen-

fck’ror S?unden/G fck’ror ki!omefer stunden

SWB 4.592.623 1,10 203.291 1,10 5.051.886 223.620

BVO 2.566.532 0,96 96.277 0,96 2.463.871 92.426

Wifl|er' 168.896 0,90 3.300 0,90 152.006 2.970

SWG 103.907 0,90 4.357 0,90 93.516 3.921

TWE 36.224 0,95 1.434 0,95 34.413 1.362

Summe der Leis+ungen Bus 7.795.692 324.300
  
Abbildung 20: Jahresbe’rriebsleis’rungen irn Busverkehr in der Stadt Bielefeld

Qua1ln- 1007uuuu. III]Sfcd‘.‘ Bieiefeld‚ Fachbereich Verkehr, April

Da die Dofen für 1995 nur on1eilig die Eröffnung des ersien Abschnifles der
Sfodfbohn nach Sfieghors’r berücksichtigen, ist Jfür das Jahr 1997 von einer
höheren Stad’rbohnieis’rung bei leichtem Rückgang der Befriebsleis’rungen irn
Busverkehr der S’rod’rwerke Bielefeld auszugehen.



 

4 Bewertung des Bestandes

4.1 Allgemeine Bewertung

Gegenüber den Bewertungen zur ÖPNV-Qualitöt in Bielefeld im Rahmen
des GVEP haben sich keine grundlegenden Änderungen ergeben.
Erschließungsmöngel in der Haupt- und Normalverkehrszeit beschränken
sich vor allem auf obgelegene Siedlungsteile, die ungünstig zu bestehenden
ÖPNV-Linien oder an für den ÖPNV ungeeigneten Straßen liegen.
Dagegen sind in der Schwochverkehrszeit größere Teile des Stadtgebietes
nicht durch den öffentlichen Personennohverkehr erschlossen. Hier ergeben
sich Lücken in Altenhogen, dem südlichen Bereich von Baumheide und in
den Stodtbezirken Senne und Sennestadt. An Sonntagen bestehen ebenfalls
deutliche Bedienungslücken. Die Einzugsbereiche der Anruf-SammeI-Toxi-
Verkehre decken diese mangelhaft erschlossenen Bereiche nicht mit ab.
Besonders die Verbindungen mit den Nachbargemeinden weichen in der
Schwochverkehrszeit und am Wochenende sehr stark von den ÖPNV-
Angeboten zwischen der Innenstadt und den Außenbezirken ab. Dazu trägt
besonders der fehlende Sonntags- bzw. Spötverkehr auf den
Eisenbahnstrecken (ausgenommen die Hauptstrecke noch Herford und
Gütersloh) bei.

Die fehlende Integration der Eisenbahnlinien (ausgenommen für die
Inhaber des Semestertickets und für die bereits Über den „Modellversuch

Lippe" in die Übergangstorife zur VGL einbezogene Strecke Bielefeld - Loge
— Lemgo) stellt eine große Hürde in der durchgehenden Benutzung von
Eisenbahn und Stodtbahn oder Bus dar.
Die Rolle der Eisenbahn im Bielefelder ÖPNV-Netz ist zur Zeit nicht nur
wegen der fehlenden Einbindung in einen gemeinsamen Tczri1c sehr gering.
Die Lagegunst der Haltestellen im Eisenbahnnetz ist als wenig attraktiv
einzuschätzen. In vielen Fällen hat die Siedlungsentwicklung der letzten
Jahrzehnte keinerlei Rücksicht auf die Standorte der Eisenbahnholte
genommen. Verknüpfungen zum Busnetz sind nicht vorhanden. Bei der
Bearbeitung des GVEP Bielefeld wurden deshalb für die Nebenstrecken
nach Dissen-Bod Rothenfelde, Paderborn und Lage Neueinrichtungen und
Verlegungen von Haltepunkten in den Moßnohmenkotolog aufgenommen.

Eine genaue Produktdetinition mit deutlichen Produktmerkmalen
(Stadtbustokt, Regionalbustokt) für den Busbereich ist im Gegensatz zur
Stadtbohn zur Zeit nicht deutlich erkennbar. In den Außenbereichen ist die
Bedienungshöufigkeit nicht immer auf konsequente Vertolctung aus-
gerichtet, sondern eher nachfrageorientiert gestaltet.



Weit vorangeschriflen sind im Vergleich mit ähnlichen Städten die
Beschleunigungsprogromme für den ÖPNV. Das Beschleunigungs-
programm für die Siodfbohn (F’81) ist bis auf den in Bau befindlichen
Hochbohns’reig Adenauerplcn‘z rni1L dem Ausbau des Holiepunk’res
Brockwede Bahnhof abgeschlossen. Im Busbereich sind mit der Hauptochse
durch die ös’rliche Innens’rczdi und die Stopenhors’rsfraße entscheidende
neurolgische Punkte in die Beschleunigung mi’r einbezogen.
Die Quoli’rö’r der Verknüpfungspunkfe entsprichi häufig noch nicht den
Erfordernissen eines direkten, fahrgcnsfireundlichen Umstiegs. Au1c seiten der
S’rod’rbahn sind einige wich’rige Verknüpfungspunk’re, wie Milse oder Sieker
nicht mit Hochbohns’reigen ausges’ro’r’re’r.

4.2 Bewertung für die einzelnen Stadtbezirke

Die folgende Bewertung foß’r die wesentlichen Punkte für die Siad’rbezirke
zusammen und wird, neben den neuen Aspek’ren der Analyse des
Nahverkehrsplanes auch die bekann’ren Analysen des GVEP einbinden.
Beglei’rend zu den einzelnen Bezirken (die Stadfbezirke Mitte, Schildesche
und Gadderboum sind zusammengefoß’r) bieten ieweils Defailkan‘en einen
Überblick über das aktuelle Linienne’rz und die hervorgehobenen
Problempunk’re.

4.2.1 Mitte

Tro’rz des radial auf die Innenstadt zuloufenden ÖPNV-Ne’rzes liegen im
Siod’rbezirk Mitte einige Gebiete mangelhafter Erschließung ungünstig
zwischen den Achsen der S’rod’rbohn- und Houp’rbuslinien. Im Uhrzeigersinn
oufgezöhi’r sind das folgende Siedlungsbereiche:

. Zwischen der Busachse über die Stapenhorsis’rraße und dem
Teutoburger Wald die Bereiche entlang der Werther Straße,

0 zwischen den Siad’rbcxhnlinien 1 und 3 der Sfadfleil Komphof,

. zwischen den Stadtbohnlinien ] und 2 der Bereich Turbinensfroße,

. zwischen der Stod’rbahniinie 2 und der Busochse Werner—Bock—

Stroße/Bleichs’rroße die Bereiche SchlachthofvierfeI/Eckendorfer

STroße/Am Stadihoiz/Peiris’rraße,

. zwischen der Achse Heeper Straße und der S’rod’rbahnlinie 3 die
Wohngebiete Spindeis’rroße/Rußheide.

. zwischen den Stadtbahnlinien 3 und 2 ein Bereich zwischen Ehlentruper
Weg und Siekerfelde.

Während der abendlichen Schwochverkehrszei’r weisen zusätzlich das

Siedlungsgebie’r Werner-Bock-S’rraße/Am Stod’rholz/Hakenor’r und der

Bereich Arndtstraße/Wes’rsfroße Erschließungsmöngel auf.



Die Bedienungsquaii’rö’r im Stadtbezirk Mih‘e is? sehr hochwertig. Auf den
S’radibahnlinien 1 und 3 werden in der morgendlichen Hauptverkehrszei’r,
au1c der Achse Jahnpia’rz — Lohbrei’re durch Linienüberlagerung auch
während der nachmiflöglichen Hauptverkehrszei’r 12 Fahr’ren pro S’runde
angeboten. Zwischen Innenstadt und Universität werden während der
Voriesungszei’ren der Hochschulen eine große Zahl von zusätzlichen
Fahrten eingesetzt, die den iO-Minufen-Tak’r auf der Sfapenhors’rstraße
verdichten. Zwischen Haup’rbahnhmc und Universität ist eine Expreßbuslinie
eingerichtet.
Der Stadtbezirk Mifle weis’r, durch die Ne’rzsfruk’rur bedingt eine gute
Verbindungsqualifö’r zu den weiteren Bielefelder Sfad‘rbezirken und den
Umlandgemeinden auf. Dazu fragen vor allem die Stadtbahnverbindungen
in die angrenzenden Bezirkszen’rren und die Eisenbahnverbindungen vom
Hauptbahnhof aus bei. Als einzige größere Bezirkszenfren sind Sennes’radf
und Jöllenbeck von der Innenstadt aus nicht direkt zu erreichen.
Zentraler Verknüpfungspunk’r im Netz des öffentlichen Personennahverkehrs
im Stadtbezirk Mi’r’re ist der Jahnplatz. Für Fahrgäste der aus den östlichen
Nachbargemeinden kommenden Buslinien bestehi‘ dort nur eine über einen
zusöizlichen Fußweg von etwa 200 Metern realisierbare
Umsieigemöglichkei’r von der Haltestelle Kesselbrink aus. Durch die
dezentrale Lage des Hauptbahnhofes im inners’röd'rischen Netz ist für viele
Verkehrsbeziehungen zwischen Eisenbahn— und Siad’rbusneiz häufig ein
doppelter Umstieg am Hauptbahnhof und am Jahnpla’rz notwendig.
Der Verknüpfungspunk’r Ostbahnhof zwischen Eisenbahn- und Busne’rz
verfügt trotz Namensgleichhei’r der Haltestellen Über keine direkfe
Wegeverbindung. Der für Querverbindungen zwischen Sieker und dem
östlichen Siadtbezirk bzw. Heepen wich’rige Umsteigepunk’r Lohbrei’re besiizi
keinen adäquaten Halfes’rellen-S’randard.

4.2.2 Schildesche

Die Erschließung des S’rad’rbezirkes Schildesche is'r von einer Ausnahme
abgesehen flächendeckend. Lediglich im Bereich der Siedlung Hohes Feld
sind längere Wege zu den nüchs’ren Hal’resiellen zurückzulegen. Die hohe
Erschließungsquali’röf gilt auch in den Schwachverkehrszei’ren und am
Wochenende, da im Stadtteil Schildesche abseits der Stadtbahn- und
Haupibus—Achsen Anruf-SammeI-Taxi-Verkehre zur Verfügung siehen. In
den Wohngebieien an der ös’rlichen Seife des Hors’rheider Weges und von
der Hain’reichs’rraße aus müssen längere Wege zu den Halfes’rellen mi’r
Bedienung während der Schwachverkehrszei’r zurückgeleg’r werden.
Die Bedienungsqualifö’r im Stadtbezirk ist nich? nur au1c den radial in die
Innenstadt führenden Linien sehr hochwertig, auch die den gesamten
Stadtbezirk durchquerende tangen’riale Buslinie 31 weist mit einem 20-



Minuten-Tokf in Houp’r- und Normolverkehrszei’r eine im Vergleich zu
anderen ’rongentiolen Linien hohe Tak’rdich’re auf.
Die Verbindungen zu den benachbarten Bezirkszen’rren und in die
Innenstadt enfsprechen in ihrem Zeitaufwand den im Bewer’rungskotaiog
aufgestellten Kriterien. In der Schwochverkehrszei’r können durch die
ol’rernierende Bedienung Jöllenbecks von den Verknüpfungspunk’ren
Babenhausen Süd und Schildesche aus für die ieweilig ungünstig liegenden
Teile des Sidd’fbezirkes relativ lange Reisezeifen auftreten.
Die beiden Houpiverknüpfungspunk’re Babenhausen Süd und Schildesche
weisen einen günsiigen Tür—zu—TÜr-Ums’rieg bzw. sehr kurze Umsteigewege
auf.

4.2.3 Godderbaum

lm Stadtbezirk Godderbaum liegen aufgrund der günstigen Lage entlang
der Siod’rbahnochse Innenstadt — Brockwede keine Erschließungsmöngel
vor. Die Seiten’röler sind in der Haup’r- und Normolverkehrszei’r durch
Buslinien und in der Schwachverkehrszei’r durch Anruf-SammeI-Toxi-
Verkehre bedient.
Die Linienführung der Buslinie 116 führt bedingt durch die S’richfahr’r zum
Schildhof zu relativ hohen Reisezeifen zwischen dem Bereich Eggeweg und
der Innenstadt.
Durch die Lage im Sicd’rbohnneiz besi’rz’r der S’radfbezirk günstige
inners’rödi‘ische Verbindungsquoli’rö’ren. Die Nachbargemeinden sind
dagegen fos’r durchweg nur mi’r einem Umstieg zu erreichen.
Ausgenommen sind davon die direkt zu erreichenden Bereiche Isselhors’r,
Friedrichsdorf, Gütersloh—Mih‘e und Verl. In Richtung Steinhagen fehlt
sowohl durch die unsys’remotische Linienführung über den
Osfwes’rfclendomm und die Artur-Ladebeck-S’rroße wie durch die fehlende
Veriok’rung des Angebotes eine ausreichende Verbindung vom Stadtbezirk
Godderbaum aus.
Der für diesen Stadtbezirk zentrale Verknüpfungspunk’r Bethel weist
aufgrund der Größe des Sfroßenkno’rens ungünstige Wegeverbindungen
zwischen der Stadtbohn- und den Buslinien auf und ist für die Fahrgäste
wegen der unferschiedlichen S’rc1ndor’re der Busobfohrfsposi’rionen etwas
verwirrend angelegt.
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4.2.4 Jöllenbeck

Wohngebiete mi’r gonzfögigen Defiziten in der Erschließung durch den
öffen’rlichen Personennohverkehr sind die Gebiete Im Hagen, Örken, der

westliche Teil der Jöllenbecker Heide, der nördliche Bereich des

Oberlohmonnshofes mit dern Gewerbegebie’r on der Pödinghouser Straße
und Vilsendorf—Biackenfeld sowie Theesen-Horstmonnsfeld. In der Schwach-
verkehrszei’r kommen die westlichen Bereiche in Jöllenbeck entlang der
Beckendorf- und der Bargholzs’rroße, die Heidsieker Heide sowie das
Wohngebiet zwischen Johonnisboch und Theesener Straße hinzu. An
Sonn’rogen gibt es im gesamten Stadtbezirk vor ca. 10.30 Uhr keine
Bedienung durch den öffen’rlichen Personennohverkehr.

Für die Relation zwischen Bezirkszem‘ren und der |nnens’radi sehen die
Bewertungskri’rerien aus dem Gesom’rverkehrsen1wicklungsplon eine direkte,
irn iO—Minuien-Tcxkf zu bedienende Verbindung vor. Wegen der höheren
Reisegeschwindigkei’r der S’rcud’rbahn sind die Linien an den
Verknüpfungspunk’ren zur S’rod’rbahn gebrochen worden. A|‘rernierend
besteht über die Linienwege Schildesche — Vilsendorf und Babenhausen Süd
ein Angebot von vier Fahrten pro Stunde in der Haupt- und
Normolverkehrszei’r. Benachbarte Zentren wie die Universität oder Brake
sind über Ums’reigeverbindungen zu erreichen.

Die Verbindungen in die Nachbargemeinden entsprechen nicht einer Ziel-
erfüilung des Bewertungskafaloges. Während das Angebot in der Haupt-
verkehrszei’r zwischen Spenge und Jöllenbeck in e1wo den Kriterien
entspricht (2 Fahrten pro Stunde, aber kein Tokfverkehr zwischen Jöllenbeck
und Spenge durch un’rerschiedliche Anschlußzei’ren der Sfad’rbohn), ist
Enger den gesamten Tag über im Stunden’rok’r an Jöllenbeck angebunden.
Die Verbindung nach Herford weist kein vertok’retes Angebo’r auf. In der
abendlichen Schwachverkehrszeh‘ bestehen keine Verbindungen in die
Nachbargemeinden. An Sonntagen sind Spenge und Enger im
Zweistunden’rok’r zwischen etwa 11 und 19 Uhr mit Jöllenbeck verbunden.
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4.2.5 Heepen

Durch das bestehende Linienne’rz des ÖPNV ergeben sich Defizi’re in der
räumlichen Erschließung in den westlichen Teilen des Wohngebiefes
Heeperholz sowie im Gewerbegebiet Schelpmilse. Nur zu besiimm’ren
Zeiten angebunden ist das Gewerbegebiet on der Friedrich-Hogemonn-
Straße. Problempunk’re hinsichtlich der Erschließungsquoli’r'd’r in der
Schwochverkehrszei’r sind besonders die Ortsteile Alienhcgen, Olden’rrup,
die östlichen Bereiche in Milse (Sfrusen) und der südliche Bereich von

Boumheide.

Die Bedienungsquoli’rö’r im Siod’rbezirk is’r entlang der Siodtbohn in
Baumheide und Milse und auf der Haupiachse über die Heeper Straße sehr
hochwertig. ln Heepen selber werden allerdings zur Zeit sowohl in der
Erschließung wie in der Tok’rdichie durch die Einbahnstraßenführung und
die Verzweigung der Buslinien für einen be’rröch’rlichen Teil der
Siedlungsgebieie in Heepen Mifle und Heepen Süd die Zielwer’re des
Bewertungskotologes unierschriflen.

Von allen Ortsteilen im Stadtbezirk Heepen besiehf mit Ausnahme
Alfenhogens, das sowohl über den Verknüpfungspunk’r Milse wie über
Heepen erreicht werden kann, eine Direktverbindung in die Bielefelder
Innenstadt. In Richtung |nnens’rod’r bestehen durch die
Einbahnstraßenführung im Heeper Kreisel relo’riv lange Reisezeiten. Die
Busverbindungen in die benachbar’ren Bezirkszem‘ren Schildesche und
Stieghorst werden im Holbs’runden’rak’r bedient, zwischen Heepen und
S’rieghors’r muß durch eine Siichfahr’r in Olden’rrup allerdings eine lange
Reisezeit in Kamc genommen werden.

Bad Salzuflen und Leopoldshöhe sind tagsüber im Stunden’rcki mi’r Heepen
verbunden. Die Linien in die Nochboron‘e werden außerhalb der Haupt-
und Normolverkehrszei’ren, abgesehen von einer Spö’rfohr’r nach
Leopoldshöhe — Bad Salzuflen nich’r bedient. Tagsüber sind besonders die
Verbindungen zwischen Heepen und Herford (von der von der Eisenbahn
bedienten Reio’rion Brake — Herford abgesehen) im Vergleich mit dem
motorisierten lndividuolverkehr sehr zeiiaufwendig.

Im Ortskern Heepen fehlt wegen der Einbahnstraßenführung im Heeper
Kreisel ein eindeu’riger Verknüpfungspunk’r. Im Stadtteil Brake sind die
Eisenbahn- und Busobfohr’ren nicht aufeinander abgestimmt, da sich der
Fahrplan der Buslinien an den Stadtbahnobfohrfen in den
Verknüpfungspunk’ren Milse und Schildesche orientiert.
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4.2.6 Sfieghors’r

Die Ausweisung nicht hinreichend erschlossener Gebiete im Siodibezirk
S’rieghorst ist besonders von der Einschö’rzung der Erschließungswirkung der
Eisenbahns’rrecke 404 abhängig. Ausschließlich wegen der schlechten
Zugangsmöglichkei’ren des Haltepunk’res Ubbedissen ergeben sich gewisse
Erschließungsdefizi’re für die Wohngebiete Frordissen und Bolls’rroße.

Die Bedienung auf den Houpfochsen in Richtung Innens’rad’r ist durch eine
hohe Tok’rdich’re gekennzeichnet. In der Schwachverkehrszei’r werden
außerhalb des Einzugsbereiches der Stod’rbohn und der vom Bus bedienfen
Linien zwischen Sieker, Stieghors’r Zentrum und Ubbedissen große Teile des
Stadtgebietes durch Anruf-SommeI-Toxi-Verkehre en’rsprechend den
Angebotszeifen der Sfcdfbohn bedient

Problematisch für die Analyse der Verbindungsquoli’rö’ren im Stadtbezirk ist
die unklare Zentrens’rruk’rur. Die s’röd'rische Eniwicklungsplonung weis?
Hillegossen als Bezirkszen’rrum aus. Dieses ist rni’r der Innenstodi nicht direkt
verbunden, da die Buslinien in Stieghors’r Zentrum mit der Stod’rbahn
verknüpft sind. Ebenso ist der Kernbereich Hillegossens nich? mit den
benachbarten Zentren Sennes’rod’r und Heepen verbunden. Aus Sicht des
ÖPNV muß derzeit S’rieghors’r Zentrum als Orientierungspunk’r für den
Stadtbezirk angesehen werden. Eine direkte Verbindung über den
Teutoburger Would noch Sennes’rad‘r fehlt allerdings auch dorf.

Für die Verbindungen in die Nachbargemeinden Leopoldshöhe und
Oerlinghausen ist jeweils ein Ums’rieg notwendig, wenn das Zentrum in
Asemissen oder Oerlinghausen erreicht werden soll. In der abendlichen
Schwochverkehrszei’r besteht eine Verbindungsmöglichkei’r über die
Stadtgrenze durch ein Anruf-Sommel—Toxi-Angebo’r. An Sonntagen reduziert
sich die Bedienung auf einen Zweis’runden’rak’r zwischen 10 und 20 Uhr vom
Umsteigepunk’r Ubbedissen Pyrmonfer Straße aus.
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4.2.7 Sennestadt

Besonderes Merkmal im Stadtbezirk Sennestodt ist die sehr ungünstige
Anbindung der Industrie- und Gewerbegebiete. Mit nur zwei Fahrten pro
Richtung und Tag ist das Gebiet an der Lümershogener Straße davon
ebenso betroffen wie der durch das Busnetz nicht erschlossene Bereich
Fuggerstroße in Nähe des Bahnhofs und das Gewerbegebiet on der
westlichen Gildemeisterstroße.

Zu Schwachverkehrszeiten und am Wochenende weist die Erschließung der
südlichen Ortsteile Eckardtsheim und Heideblümchen Mängel auf. Die
Verbindung dieser Gebiete mit dem Bezirkszentrum ist aufgrund ihrer
Führung als Rundfahrt von richtungsweise relativ hohen Reisezeiten
gekennzeichnet.

Von 5ennestodt aus sind andere Stodtbezirkszentren nur mit Umsteigen zu
erreichen. Bezogen auf die Geschwindigkeit weisen nur die Verbindungen
mit Brockwede und der Innenstadt zutriedensteliende Werte out. Das
Zentrum des benachbarten Stadtbezirkes Senne (in Windeisbieiche) und der
Verknüpfungspunkt Stieghorst Zentrum haben keine direkte Anbindung an
die Sennestodt.

Eine Verbindung zwischen Sennestodt und dem Ortsteil Schloß Holte der
Nochborgemeinde Schloß Holte — Stukenbrock ist abgesehen von einer
geringen Zahl schulbezogener Fahrten nicht vorhanden. Die Verbindung
zum Ortsteil Stukenbrock ist von der Anzahl der Fahrten her
zutriedenstellend, allerdings ist hier die Anbindung an das Sennestödter
Zentrum und eine Verknüpfung mit weiteren Buslinien nicht gegeben. In
Richtung Oerlinghausen bestehen in der Houptverkehrszeit dem Ziel des
Bewertungsmoßstobes entsprechend halbstündliche, in der Normal-
verkehrszeit aber nur stündliche bis halbstündliche und in der abendlichen
Schwochverkehrszeit keine Verbindungen. Die Nachbargemeinde Verl ist
mit Ausnahme kleinerer Einzugsbereiche in Eckardtsheim entlang der Bus-
linie 83 vom Stadtbezirk Sennestodt aus nicht erreichbar.

Nicht alle Buslinien im Stadtbezirk sind an den Verknüpfungspunkt Senne—
stadthous angeschlossen. Die Linienführung der Buslinie 346 geht am
Sennestödter Zentrum vorbei. Eine abgestimmte Verknüpfung des Busnetzes
mit der Eisenbahn am Bahnhof Sennestadt, der nur durch eine zeit—

autwendige Stichtohrt zu erreichen ist, besteht zur Zeit ebenfalls noch nicht.
Eine Abstimmung zwischen den Fahrplänen von Bus und Eisenbahn ist
folglich nicht vorhanden.
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4.2.8 Senne

Lücken in der Erschließung besiehen hier vor allem in den von der
Haupfachse an der Paderborner S’rraße entfernieren Siedlungsbereichen
am Senner Hellweg. Während der Schwachverkehrszei’r sind die Gebie’re
westlich des Landepla’rzes und der Siedlung Schillingshof überhaupt nicht
und die Siedlungsgebieie Windelsbleiche und Windflöfe nur durch
Einzelfahr’ren in das Netz des ÖPNV eingebunden.

Eine den Zielvorsiellungen des Bewertungska’raloges entsprechende
Bedienungsquali’röf lieg? nur im Sfadfleil Buschkamp au1c der Achse entlang
der Paderborner Siraße vor. Die Verbindungen in die Ortsteile
Windelsbleiche rnit dem Bezirkszen’rrum und Windflö’re sowie zum
Schillingshmc (von P|e’rtenberg-S’rifl) weisen in der Haup’r— und Normal-
verkehrszei’r eine halbs’ründige Bedienung auf. An Samstagen und Sonn-
tagen verkehren zwischen der STad’rbahnhal’resielle Senne und dem Wohn-
gebiet 5chillingshmc nur wenige Einzelfahr’ren. Windelsbleiche ist mit einer
abendlichen Einzelfahn‘ das Bielefelder Bezirkszen’rrum mit der niedrigs’ren
Bedienungsquali’rö’r in dieser Zeitschich’r.

Von den Ortsteilen Windelsbleiche und Windflö’re aus werden das Zentrum
in Brackwede wie die Bielefelder Innensiad’r umsteigefrei erreicht während
vom Siadfleil Buschkamp aus eine Direkffahrf nicht möglich ist.

Während die Verbindungsquali’rü’r zum benachbarten Friedrichsdonc als
Orfs’reil der Stadt Gütersloh und nach Gütersloh—Mifle selbst den
Zielvorsiellungen in der Haup’r- und Normalverkehrszei’r größten’reils
entspricht sind in der abendlichen Schwachverkehrszei’r mit einer Einzel-
fahr’r und am Sonntag tagsüber mit einem Zweistunden’rak’r diese Kri’rerien
nich? erfüllt. In die südliche Nachbargemeinde Verl besteht ein nur durch
einzelne, nicht vertak’re’re Fahrten geprägtes Angebot. Vom Bezirkszentrum
aus is’r Verl nur mit Umsteigen in Friedrichsdonc zu erreichen, wobei dafür
eine fahrplanmößige Abstimmung aufgrund der geringen
Bedienungsquali’rö’r Richtung Verl fehlt.
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4.2.9 Brockwede

In der Houp’r- und Normolverkehrszei’r liegen in den Siedlungsbereichen

(ohne ländliche Sireusiedlungen) keine Erschließungsdefizi’re vor. In der

Schwachverkehrszeh‘ sind deu’rlich die Korridore der früheren Spät—

verkehrslinien erkennbar, die in den achtziger Jahren durch Anruf-Sctmmel-

Toxen ersetzt wurden. Die verbleibenden Siedlungsgebie’re Brockwedes sind

nach 20.30 Uhr und an Sonn’rogvormi’r’ragen nicht erschlossen. Dazu

zählen neben oußenliegenden Bereichen wie der Queller Buschkomp-

siedlung oder UmmeIn-Os’rlonds’rroße auch zem‘rale Siedlungsbereiche

(Kupferhommer, Windelsbleicher Straße) und neue Wohngebiete

(Woldquelle).

Durch die Einbindung in das Sfod’rbohnneiz bestehen in Brockwede

günstige inners’rödtische Verbindungsquoli’rö’ren. Das benachbarte

Bezirkszen’rrum Senne-Windelsbleiche kann ebenfalls ohne Umsteigen

erreich1‘ werden, während für die Verbindung nach Sennes’rod’r ein Umstieg

in Senne erforderlich ist.

Troiz einer günstigen Lage im Eisenbahnnefz bestehen bezüglich der

Verbindungsquoli’röf zwischen Brackwede und benachbarten Kommunen

Defizite wegen der räumlichen Distanz zwischen dem Bahnhof Brockwede

und den Haltestellen des Stod’rbohn- und Busverkehrs. Davon abgesehen

weist Brockwede beding’r durch die hohen Reisegeschwindigkei’ren im

Eisenbahnverkehr und die umfassenden Beiriebszeiien auf der Haupistrecke

nach Gü’rersloh die im Vergleich mi’r anderen Bezirken noch der Innenstadt

günstigs’re Einschätzung auf.

Die Busverbindungen nach Steinhagen sind in der Wahl des Linienweges

auf Bielefelder Gebiet (über Os’rwesffalendomm oder Ar’rur-Ladebeck-

Straße) nicht systematisch gegliedert. Aus den Liniennummern ist kein

Linienweg oblesbor. Dieses uns’rruk’rurier’re Angebot is’r zudem nich1L

ver’rc1kte’r.

Am Verknüpfungspunkf Brockwede Kirche besteht keine günstige

Umsteigesi’ruofion zwischen 510d’rb0hn- und Buslinien, da die Sich?-

verbindung zwischen den Holieposi’rionen und ein ausreichender

Wi’n‘erungsschutz fehlen.
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4.2.10 Dornberg

Bis auf das Wohngebiet irn Twellbach’ral sind im Stadtbezirk Dornberg nur
kleinere Siedlungsbereiche nicht durch den öffentlichen Personen-
nahverkehr erschlossen, die abseits von Houp‘rverkehrss’rraßen liegen. Nur
durch Siichfahn‘en zugänglich wären die Wohngebiete Am Go’r’resberg in
Kirchdornberg und Auf der Egge. Der nördliche Bereich des Or'rs’reiles
Uerenfrup ist wegen der beeng’ren S’rroßenverhöl’rnisse ebenfalls nur
ungünstig zu erschließen.

In der Schwochverkehrszei’r wird das Wohngebiet Dürersiroße nicht bedient.
Die Bedienungsquoli’rö’r im Stadtbezirk Dornberg is? auch in den ländlich
geprägten Bereichen im Vergleich zu anderen Stod’rbezirken sehr hoch. In
der abendlichen Schwochverkehrszei’r wird die Bedienung teilweise durch
Anruf-SommeI-Toxi-Verkehre sichergestellt. Allerdings fehlt dann die direkte
Verbindung innerhalb des Siod’rbezirkes zwischen den Wohngebiefen
Wellensiek/Lohmonnshof und den benachban‘en Bereichen Großdornberg
und Niederdornberg.

Die Verbindung mit der benachbarten Gemeinde Werther wird Über zwei
Linienwege zur gleichen Zeit bedient, so daß leiziendlich im Angebot nur
ein Stunden’rok’r realisiert wird. Abgesehen von einer Spö’rfohr’r gib? es keine
Bedienung in der abendlichen Schwochverkehrszei’r.
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4.3 Ergebnisse aus dem Projekt Frauenbelange im ÖPNV13

In der Karte 31 sind die Verteilung der Workshops im Stad’rgebie’r und die
Wohnor’re der Teilnehmerinnen darges’rell’r. Ziel dieser Workshops, an
denen insgesamt ca. einhundert Frauen aus dem gesamten Stadtgebiet von
Bielefeld teilgenommen haben, war es, Antworten zu folgenden
Fragestellungen zu finden:

0 Wie wird die ieweilige 5i’rua’rion im Stadtteil bezüglich Erschließung,
Verbindung und Bedienung eingeschätzt? Wo besiehen Defizite und
konkrete Anderungswünsche?

. Wie werden die Haltestellen hinsichtlich ihrer Lage, ihres
s’röd’rebaulichen Umfeldes, ihrer Erreichbarkeit, ihrer baulichen

Ausprägung und ihrer Ausstaflung beurteilt?

' Wie werden die Fahrzeuge (Sfad’rbahnen und Busse) beurteilt ?

0 Wie die Tarife und die Fahrgas’rinforma’rion?

. Wo und aus welchem Grund fühlen sich Frauen bedroht oder unsicher?

Was bedeutet Sicherheit konkret?

. Welche Prioritäten setzen Frauen bei Ihren Verbesserungsvorschlügen ?

Im Mittelpunkt der Diskussion s’rand die all’rögiiche Mobili’rü’r der Frauen und
die Frage, inwieweit das OPNV—Angebo’r hierfür geeignet ist.

Die Workshops gliedefien sich in drei Phasen:

. Lob und Kritik am bestehenden ÖPNV-Angebo’f

. Verbesserungsvorschlöge

. Priorifö’rense1zung.

Die von den Teilnehmerinnen geöußerfen Aspekte sind in der folgenden
Tabelle aufgelistet, die die allgemeinen Aussagen, das gesamte Stadtgebiet
oder organisatorische Aspek’re betreffend, zusammenfaß’r. Die
gebie’rsspezifischen Aussagen, in denen nach den einzelnen Workshop-
Gebie’ren unterschieden wird, finden sich im Proiek’rbericht Frauenbelange
im ÖPNV, der nach Auswerfung als Anlage dem Nahverkehrsplan
beigefügt wird.

 

”’ Dieses Kapitel is’r eine Auskopplung aus dern Proiekfberich’r Frauenbelange im ÖPNV
und wurde vom Ingenieurbüro Frank und S’re’re, Büro für Stadtplanung und
Verkehrsplanung in Darms+ad1L verfaß1.
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Nicht alle der aufgeführten Beurteilungen oder Verbesserungsvorschlüge
sind direkt relevant für den Nohverkehrsplon. Zum Teil weisen sie einen
Detaillierungsgrad auf, der wei? über den des Nahverkehrsplones
hinausgeh’r. Sie liefern iedoch wichtige Hinweise für die Ausgestaltung eines
frouengerech’ren ÖPNV, die — sofern sie nicht im Nohverkehrsplon
behandelt werden — in Form von ergänzenden Programmen zum
Nohverkehrsplon (z.B. Holtes’rellen-Ausbouprogromm) oder bei der
Umsetzung des Nahverkehrsplones im Detail ihre Berücksichtigung finden
sollten. Defaillier’rere Aussagen werden im Proiek’rberich’r Frouenbelonge im
ÖPNV zusammengefoß’r, der schließlich als Anlage dern Nohverkehrsplon
beigefügt wird.
 

Themenfeld Lob und Kritik Vorschläge
 

Erschließung meist gute Erschließung
 

in einigen Außenbezirken klein-
röumige Erschließungslücken
 

gu+e Verbindungen in die Innensfod’r
 

 

 

 

 

 

 

 

Verbindung
meistens schlechfe mehr Querverbindungen

Querverbmdungen ZU anderen 3 bis 5 konzentrische Ringlinien
5’rodt'reden im Gesom1ne1z

Anschlüsse zwischen Bussen und bessere Abstimmung zwischen
5’rod’rbohn oder Bus/Bus Stod1werken und BVO

funk'nonneren OH mch1‘ Wor+en bei geringer Verspätung
(zumindesf in der SVZ)

mangelnde Abstimmung zwischen
Bus- und Regionalbohn (DB)-Fahr-
plünen an den Bahnhöfen, mon-
gelnde Anbindung der DB-Bahnhöfe

Bedienung abends, nachfs und am Wochenende Ausweh‘ung der Betriebszei’ren,
zu geringes Angebot kürzere Takfe, kleinere Fahrzeuge

gutes AST-Angebo’r AST räumlich (d.h.
flächendeckend) und zeitlich
ousweifen

Lob für Nachibus Einsofz des Noch’rbusses schon ob
 

Nochfbus ers? ab 1.00 Uhr, dadurch Befriebsende der VGQUIÖFGn Linien
Bedienungslücken
 

mangelnde Abstimmung des Fahr—
plons auf Veronstal‘rungen, Laden-
öfinungszeiten und DB—Fahrplon
 

häufige Verspätungen oder verfrühfe
Abfahrten der (BVO—) Busse, gele—
genfliche Ausfälle      

(Forfsefzung auf den nächsten Seiten)



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Themenfeld Lob und Kritik Vorschläge
Haltesfellen Hochbohnsteige prinzipiell posifiv, in Hochbohnsfeige brei+er anlegen,

Details unbefriedigend (Weflerschul‘z, an allen Zugängen Rampen,
Treppen, Anzahl der Sifzmöglich- mehr Sitze, seitlicher Weh‘erschutz
kei+en, Breite, ...)

Ends‘rcn‘ionen der S’rod’rbohn: Aussfoflung mit öffentlichen
mangelhaft 0usges’roflef Toiletten, Notruf, Telefon,

Briefkos’ren, Beleuchtung, F+R—
Plöfzen, Fohrrodobs’rellunlugen

Bushaltestellen vor allem in den Bushaltesfellenousstoh‘ung mi’r
Außenbereichen mangelhaft ous— befestigter Warteflöche,
gestofle’r (Wor’rehöuschen), Beleuchfung,

Fohrplonoushong, befestigter
Weg zur Haltestelle

Orientierung / Auffindborkei? der ofiensichflichere Anordnung oder
Bushaltes’rellen in den Vororfen Hinweisschilder
manchmal schwierig

Lob: Anzeigetofeln und Videoüber— forbiges Orienfierungssystem cm
wachung am Johnplo’rz Johnplo’rz (auch für Kinder leichiL

zu begreifen)

Busbahnhof am Hbf: zu voll und zu
unübersichtlich

Sicherheit vor allem an den unterirdischen mehr und besser geschulten
Holtes+ellen, den Endhol’res’rellen und Sicherheitsdiensf einsetzen, auch
an den abseits der Wohnbebauung an den problematischen
liegenden Haltestellen der Stadtbahn oberirdischen Haltestellen und in
problematisch den Fahrzeugen

unfreundlicher Sicherheitsdienst

Soziale Sicherheh‘ und Verkehrs- bessere Beleuchtung, Notru1c
sicherheit an den Bushaltestellen in Maßnahmen zur

den Außenbeznrken Verkehrssicherung an den
Haltestellen

Fahrzeuge zuwenig Raum für Gepäck, Roll- mehr Sfellflöche in den
s’rühle, Kinderwagen, Fahrräder Fahrzeugen, Kennzeichnung

außen an den Fahrzeugen sowie
an den Bohnsteigen und
Bushaltestellen
 

mangelnder Komfort Fahrradsicherungsmöglichkeit
 

breitere Sifze
 

ausgewiesene Plätze für
Kleinkinder und Senioren
 

in den („oh‘en“) Straßenbahnen im
hin’reren Teil kein Konfok’r zum Fahrer

Sprechanlage

  in den Stoßzeiten überfülh‘e Fahr-

zeuge  Einsofz von zusätzlichen

Fahrzeugen
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Themenfeld Lob und Kritik Vorschläge

Fahrzeuge Türen schließen zu schnell

verol’re’re (Reise-) Busse (der EVO) Einsatz neuerer Fahrzeuge
enfsprechen nicht den Anforderungen

Tarife Lob: Seniorenkcm‘e, Schülerficket,
Semes*rerficket und UmweIt-Abo

keine ermößigfen Zeh‘karten für günstigere Angebote für Familien
Kinder rund um die Uhr

Kurzsfrecken (4 Haltestellen nur auf Kurzs’rrecken auf Quartiersebene
einer Linie) sind zu gering dimensio- mi? Umsteigemöglichkeif
nieriL

zuwenig Kombi-Tickefs Auswei1ung der Kombi-Ticke+s auf
alle Veranstaltungen im
S‘rod’rgebie1‘

Einzelfohrscheine und Nachfbus zu
heuer

überhöh1‘e Preise im studtgrenzen- Übergangsforife im stadt-
überschreh‘enden Verkehr grenzenüberschreitenden Verkehr

Hohe Fohrpreise bei Kombination mit Verkehrsverbund:
Regionalbahn (DB) DB — Stadtwerke — BVO

Fohrgast— Lob: Offenheit der Stadtwerke für Kritik

information / Kritik an Format Lesbarkeh‘ und kleinere, gebiefsbezogene
Service / lnformcfrionsgeholf des Fohrplonhefls Teilplöne
Personal hondfoschengöngiges Format
 

komplizierte Fohrka rtenaufomo’ren
 

Fohrplonaushönge: fehlen cm vielen
Haltestellen und sind bei feuchfem

Wefler unlesbor
 

eingeschränkte Mitnahmezeiten für
Fahrräder,

zu wenig Informationen darüber

Kombination von ÖPNV und

öffentlich verfügbaren Fahrrädern
in der Sfad’r
 

zuwenig Zeit für Fohrgostwechsel längere Ho|fezeiten
 

unsinnige Ein- und Ausstiegsregelung
in den BVO-Bussen (vorne / hinten)

alle Türen öffnen, vor allem in der
Houpfverkehrszei’r
 

Teilweise sehr freundliche und hilfs-

bereh‘e Fahrer
 

Unfreundlichkeif sowie

unzureichende Auskunflsföhigkeif
und Ortskenm‘nis der Busfahrer

bessere Schulung

 

Fchrerinnen oft freundlicher als

Fahrer
  Nichteinholfen der Verkehrsregeln
durch Busfahrer  
 

 



 

  

 

Themenfeld Lob und Kritik Vorschläge
 

Schülerverkehr
Busse überfülh‘, veraltet, verspätet,

Zusfond unholtbur

mangelnde Verkehrssicherheif durch
Überfüllung

mehr Verkehrssicherheif in den

Schulbussen: Einso1z von

zusätzlichen Bussen, neuere

Fahrzeuge, Beglei+personal
 

spezielle direkte Schulbusfchrfen
zwischen Wohngebiefen und
Schulen
 

mangelnde Abstimmung der Fahr—
pläne auf Schulbeginn und —ende
 

nur teilweise und unregelmäßiger kurzfristig: sfruldurier’rer Einsatz

 

 

 

 

Behinderte im _ _
ÖPNV Emsofz von neueren Fahrzeugen (z.B. |edes 2. Fahrzeug),

(Niederflurbus, Sfroßenbchn mit Kennzeichnung irn Fahrplan
breifen Türen) mittelfristig: 100%

behindertengerechfe Fahrzeuge

zuwenig Hochbohnsfeige außerhalb flüchendeckender oder
der Tunnelsm‘recke an einigen zumindest flüchig sfrukfurierter
S’rad1‘bahns1‘recken behindertengerechfer Ausbau

fehlende Rampen oder Kaps an den der Holtesm‘ellen
Bushol’res’rellen

Lob: Sfod1werke-Fohrer sehr koope-
rofiv gegenüber Behinder’ren

Sonstiges ÖPNV-Angebo’r, das eine von  Pkw-Verfügborkeif unabhängige
Mobilifö’r auch noch+s und für
Kinder ermöglicht
 

Abbildung 21: Übersicht Über die allgemeinen Ergebnisse der Workshops
Frouenbelonge im ÖPNV

Quelle: Frank und Ste’re, Büro für Stod’rplonung und Verkehrsplanung, Darmstadt

 



5 Prognosen und Planungsgrundlagen

In diesem Kapitel werden die für den Zeitraum 1997 — 2002 geltenden und
darüberhinaus reichenden Entwicklungen der Bevölkerung, der Siedlungs-
und Wirtschofiss’rruk’rur sowie die prognos’rizier’ren Em‘wicklungen im
Verkehrsmark’r Bielefeld zusammengetragen.

5.1 Die Entwicklung der Roum-, Siedlungs- und
Wir’rschoflss’rruk’rur

Bezogen auf die Bevölkerungseniwicklung kann für den Nahverkehrsplon
Bielefeld cumc die 1996 erstellte Bevölkerungsprognose 2015 der
Bezirksregierung Detmold zurückgegriffen werden. Demnach ist bedingt
durch den wei’reren Zuzug nach Bielefeld der bislang bereits für den
Zei’rhorizon’r 2005 erwartete leichte Rückgang ers? für den Zeitraum
2010/2015 zu erwarten. Für Bielefeld (Einwohnerzahl 31.12.1996:
325.586) ist demnach für die Jahre 2000 und 2005 eine Bevölkerungszahl
von 329.000 Einwohnern prognostiziert, diese wird 2010 auf 326.000 und
im Jahre 2015 auf 320.000 Einwohner absinken.

Von besonderem Interesse is? die Entwicklung der Bevölkerungszahlen im
regionalen Maßs’rob. Mi’rtelfris’rig gesehen 151 hier in allen Gemeinden der
Region Bielefeld14 bis e’rwc1 2005 mit einem wei’reren Wachstum zu rechnen.
Danach sind zwei Enfwicklungsmus’rer unferscheidbor: im Oberzen’rrum
Bielefeld, im Raum Herford/Bod Salzuflen und in Halle s’ragniert noch 2005

die Bevölkerungszahl. Dagegen setzt sich in den anderen Miflelzen’rren und
in allen kleineren Umlandgemeinden die Bevölkerungsen’rwicklung bis
2015 unverändert fort. Einen kartogrophischen Überblick über die bis zum
Jahre 2015 prognostizier’ren Änderungen in der Region Bielefeld gibt
Abbildung 22.

Wei’rous schwerer als die Bevölkerungszahlen sind aufgrund der
koniunk’rurellen und strukturellen Einwirkungen die Entwicklungen der
Beschüflig’renzchlen einzuschätzen. Hier ergeben sich auch in den neueren
Prognosen kaum Abweichungen zu den berei’rs 1994 zur Verfügung
stehenden Daten.

 

” Darunter ist in diesem Konfexi Bielefeld mir seinen Umlandgemeinden und wiederum
deren Nachbargemeinden zu verstehen.
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Abbildung 22: Bevölkerungsen’wvicklung im Raum Bielefeld
Quelle: Bevölkerungsprognose 2015 der Bezirksregierung Detmold,
Stofus-Quo—Prognose, Houptvcrriante

5.2 Die Entwicklung des Verkehrsmark'res Bielefeld

Die Veränderungen im Verkehrsmark’r Bielefeld sind von den in diesem
Nahverkehrsplcm festgelegten Konzeptionen zur Linien- und
Angebotsgesfoltung im ÖPNV mit abhängig. An dieser Stelle sei deshalb
nur kurz auf die zu erwartenden Marldposi’rionen der Verkehrsmittel für die
im GVEP entwickelten Prognose—Plonfölle hingewiesen. Die vier Planfölle
orientieren sich

0 an einer Kombination von Trendsifua'rionen im ÖPNV und MIV

(Prognose—NuII-Foll; PO),

0 on der Kombination eines hochwertigen Verkehrsangebotes im
Umwel’rverbund (mit Schwerpunkt auf einer sprunghafien und
weifreichenden Verbesserung des ÖPNV-Angebotes) und
moderaten Umboumaßnohmen im Straßenverkehr (Plonfall Pi ),

0 an einer Kombinatio__n von Stroßenboumaßnohmen mit einer

Trendem‘wicklung im ÖPNV (Plunfoll P2),

0 sowie an einer alternativen Ausgestaltung des P|anfolles Pi mit
Integration der Eisenbahn- und Sfod’rbahnverkehre (Plonfall PS).
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Abbildung 23: Entwicklung des Verkehrsmork’res Bielefeld
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Für die genauere Beschreibung der Prognosefölle sei auf den Endberich’r
des Gesomfverkehrsenfwicklungsplans verwiesen. In allen Fällen wird sich
insgesamt die Verkehrsnochfroge weiter erhöhen. Un’rer den Rahmen-
bedingungen des Prognose—Null—Folles wird sich dabei selbstverständlich
keine Wende im Verkehrsverhol’ren einstellen. Die Zielsetzung des
Ro’rsbeschlusses vom 26. Januar 1995, einen Anteil von 60 Prozent des

Umwel’rverbundes om Verkehrsmork’r anzustreben, wird nur in den

Plonföllen 1 und 3 und dort nur im Binnenverkehr erreicht. Dieses unter—
streicht noch einmal die Bedeutung der Gestaltung des regionalen Netzes
für die Verkehrssi’ruo‘rion im Oberzen’rrum Bielefeld. Dieses Ergebnis des
GVEP foß1‘ Abbildung 23 auf der vorhergehenden Sei’re zusammen.

Ein wichfiger Aspekt der Gestaltung des zukünftigen Verkehrsmarktes drück?
sich in der Entwicklung des Mo’rorisierungsgrodes aus. Dieser wird in
Bielefeld von einer hohen Ausgangsbasis aus (fünfihöchs’rer Wert aller kreis-
freien Stödfe in NRW) weiter wachsen. Für das Bielefelder Stadtgebiet wird
im GVEP ein weiterer Anstieg des Motorisierungsgrodes von 485 auf 550

Pkw und Kombi pro 1.000 Einwohner im Jahre 2005 erwartet. Durch die
oben beschriebene Entwicklung in der Siedlungssiruk’rur innerhalb und
außerhalb des Bielefelder Sfad’rgebie’res is’r ohne ’riefgreifende, lokal nur
wenig zu beeinflussende Änderungen im Wir’rschofls— und Verkehrsverhahen
der Haushalte kaum rni’r einer wesentlichen Abschwächung dieser Tendenz
zu rechnen.15 In einigen Umlandgemeinden Bielefelds (Sieinhogen, Borg-
holzhousen, Leopoldshöhe) ist sogar mhL dem Überschreiten der Grenze
von 600 Pkw pro 1.000 Einwohnern in nächster Zei’r fes’r zu rechnen.

5.3 Das Zielkonzep’r Eisenbahn/S’rad’rbahn/Bus

Die endgül’rigen Empfehlungen, die der Umwel’r- und S’rod’ren’rwicklungs-
ausschuß der Stadt Bielefeld auf Grundlage der Ergebnisse aller Planfölle
des Gesamtverkehrsenhzvicklungsplons noch beschließen muß, können
bislang dem Nahverkehrsplan Bielefeld 1997 als Zielkonzept nicht
zugrundegelegt werden. Deshalb muß auf den Siond der Empfehlungen
vom 3. Dezember 1996 zurückgegriffen werden. Dort wird für das
Hondlungsprogramm ÖPNV und MIV eine Aufteilung in die drei folgenden
Phasen vorgenommen:

0 Der vordringliche Bedarf, Stufe 1, mi’r einer Verwirklichung bis 2005,

o der vordringliche Bedarf, Stufe 2, mit einer Verwirklichung noch 2005

und

o und die Maßnahmen des weiteren Bedarfs.
 

'5 Genauere Auskünfte über die En’rwicklung des Mo’rorisierungsgrodes irn: GVEP Bielefeld,
Endberichf 1997, S. 1311.



Die anschließende Aufzählung umfaßt nur die Maßnahmen zum
Schienenpersonennohverkehr und im (zum kommunalen Aufgaben’rröger-
bereich gehörenden) öffentlichen Personennczhverkehr.

ZU den Maßnahmen des vordringlichen Bedarfes, Stufe 1 gehören:

Der konsequente Ausbau des Eisenbahnsys’rem mi’r den Produkten
Sfod’rexpreß und Regionalbohn,

die durchgehende Vertok’rung der Eisenbahnverbindungen,

die Einführung einer Nahverkehrsbohn mi’r einer stündlichen Bedienung
im Wechsel nach Detmold und Lemgo rnit einer Verdichtung auf einen
Viertelstunden’rok’r bis Oerlinghausen Bahnhof,

die Neuonloge der Haliepunk’re Seidensficker Halle, Oh‘o-Brenner-
Straße, Oldenfrup, Osiring und Auf dem Busch,

die Fer’rigs’rellung der Sfod’rbohnlinie zur Universi’rö’r und zum
Lohmannshof,

der Neubau einer S’rod’rbohnlinie Innenstadt — Heepen mi’r Anlage eines
P+R—Picn’rzes an geeigneter Stelle,

die Verlängerung der Stadtbohn über Babenhausen Süd hinaus bis
Theesen mi’r Anlage von P+R-Plöfzen an geeignefer Stelle.

Optimierung des Buslinienneizes gemäß GVEP,

Die Anlage eines P+R-Plcfizes om Haltepunkt Ubbedissen rnit Zufahrt
von der Deimolder Straße.

Zu den Maßnahmen des vordringlichen Bedarfes, Stufe 2 gehören:

Der Ausbau der Eisenbahnstrecken 402 (Haller Willem) und 403
(Sennebohn) auf 60 bis 80 km/h,

die Einführung einer Nahverkehrsbohn auf diesen Strecken mit der
Anlage neuer Halfepunkie,

die Erwei’rerung der Stadibohn über Theesen hinaus bis Jöllenbeck Dorf,

die Anbindung von Sennesiod’r an das Schienennetz,

die Verlängerung der Universi’röislinie bis Großdornberg mii Anlage
eines P+R-Ploizes‚

der Neubau einer Siod’rbahnlinie von Brockwede BahnhoxC bis Ummeln

mi’r Anlage von P+R-Plö'rzen

und die Verlängerung der Siad’rbohn über Sfieghorsf hinaus noch
Hillegossen.



 

 

Zu den Maßnahmen des weiferen Bedarfes gehören:
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Der Neubau wei’rerer Hol’restellen auf der Eisenbahnhcxupisirec‘ke
(Altstadt und 5childesche),

die Anlage eines P+R-Plcfizes om Haltepunkt Windelsb!eiche,

hinaus nach
Sennestczd’; in

ein Abzweig von der Sfcudfbczhn an der Brackweder Kirche nach

 

und ein Nefzschluß im Sfad’rbohnsys‘rem zwischen Adenauerplcfiz und

?fWibu im;

: i.;- .- -
' ""3'TJ'QÜF-‘FQTQTL

 
' I
| '— f--u flfiflmmfl \n! f—lr‘n

' iGfi€zz uulgciluniiiief‘i VVOFU' "i.



m &. ..; :.„._ .=.:w <.'.%„= 'M. .
;\1Qai\féia<@msg„;iuss ;..ne;eéem t‘:-’>* ‘; ‘;
 

Für die Stadtbahns’rrecke noch Heepen wird eine konkre’re Linien—
bes’rimmung nach Abschluß eines zur Zeit in Arbeit befindlichen Gutachtens
Mitte 1998 vorliegen.

Mit dieser S’rc1dtbohnstrecke wird der nach Inbetriebnahme der
Universi’rö’rslinie letzte große auf die Innens’rodt zuführende Verkehrskorridor
durch den Schienenverkehr erschlossen. Im Einzugsbereich dieser Strecken
wohnen ca. 25.000 Einwohner und sind e1wa 10.000 Beschäftigte
gemeldet.16 Im Umfeld dieser Linie befinden sich zahlreiche Einrichtungen
mit besonderer Bedeufung für die Stadt Bielefeld oder sogar darüberhinaus
für die gesamte Region Ostwesi‘iolen-Lippe: Berufsschulen, die technischen
Fachbereiche der Fachhochschule, Arbei’rsamf, Volkshochschule,

Historisches Museum, Wiesenbad, Seidens’rickerholle und das

Veronstol’rungsgelönde on der Rodrennbohn.

Mit der Verlängerung nach Hil|egossen verbunden sind verbesserte
Gestoltungsmöglichkei’ren bei der Busverknüpfung. In Richtung Lipper
Hellweg und Wroch’rrup/Sennesfod’r sind dann neue Nefzverknüpfungen
nich? nur mit der Stadtbohnlinie 2 am Endpunkt auf dem Gelände der
Ripon-Kaserne, sondern auch mit der Stadtbohnlinie 3 möglich.

Eine besondere Chance besfehf in der Anlage von P+R-Anlogen für
Einpendler aus Lippe, die dann eine sehr attraktive Umstiegssifua’rion kurz
hinter der Stadtgrenze vorfinden werden.

 

”’ Aufgrund der unklaren Linienbesflmmung können hier selbstverständlich nur ungefähre
Werte dargestelli werden.
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6 Mcßnahmenkonzep’re

In diesem Kapitel werden die Linienne’rzkonzep’rion und die darumc
oufbouenden Angebotskonzepte des Nohverkehrsplones Bielefeld
vorgestellt. Die Linienne’rzkonzep’rion beinhaltet die Übersicht über alle im
Tages- und Spöfverkehr verkehrenden Linien und gib? Aufschluß über die
angestrebte Erschließungsquali’rö’r im Stadtgebiet. Rein schulbezogene
Fahr’ren und Fohr’rwege sind dabei nicht erfaßt Zusätzliche Fahrten und
abweichende Fohr’rrou’ren zu diesem oder ähnlichen Zwecken werden vom
Nahverkehrsplan als Rohmenplcm des ÖPNV grundsätzlich nicht behandelt.
Prokfisch bedeuie’r dieses, daß die heute überwiegend dern Schulverkehr
dienenden Linien und Verstörkungsfohr’ren auch zukünftig existieren werden
(2.8. die Linien 34 oder 108).

Die Angebotskonzep’re stellen das auf den Routen des Linienkonzep’res
abzuwickelnde Angebot dar. Damit kann die Bedienungsquoli’rö’r des
zukünftigen ÖPNV bestimmt werden. Zur besseren Übersicht und um sich
gegenseitig bedingende Netzstrukfuren auch zusammenhängend darstellen
zu können, werden die Angebotskonzep’re in ehc „Pake’ren" präsentiert.
Diese Angebotspakefe haben zwar räumliche Schwerpunk’re in den
verschiedenen Stadtbezirken, beschreiben aber überwiegend Bündel von
Linienwegen, die auch über ihren Kernraum hinausreichen können. Damit
wird von der in der Analyse und Bewertung vorliegenden Abgrenzung nach
Stadtbezirken abgegangen, da ansonsten die Vernetzung der ver-
schiedenen Stadtbezirke nicht deuflich dargestellt werden kann.

Das erste Paket umfaßt die Angebotskonzep’rion für die Stad’rbahn, das
zweite bis zehnte Paket beschreibt den zukünftigen Busverkehr und das elfie
Paket foßf den Verkehr in der Schwochverkehrszeit, insbesondere für die

Abendstunden und den Sonntagmorgen für das gesamte Stadtgebiet
zusammen. Da sich die Ausgangslage in den Bedienungsquoliföten
tagsüber und im Abendverkehr unterscheidet, ist es sinnvoll, für Ie’rz’reren
getrennt bestimmbore Angebotskonzepte zu entwickeln. Ein zwölfles Paket
beschreibt modellhafte alternative Bedienungsformen.

6.1 Der Nahverkehr auf den Eisenbahnstrecken in Bielefeld

Basierend auf dem Nohverkehrsplon des Zweckverbandes W OWL als
Aufgaben’rröger für den SPNV (Schienenpersonennahverkehr c1u1c
Eisenbahnstrecken) soll mif diesem Exkurs kurz dargestellt werden, welche
Bedeutung dern Eisenbahnverkehr in den Linien- und Angebotskonzep’ren
für den ÖPNV in Bielefeld zukommen kann und wie die Ziele des GVEP
Bielefeld, die in Kapitel 5.3 dargestellt worden sind, zumindest ansatzweise
umgesetzt werden können.
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Mi’r dem „Infegralen Toldfahrplon” (ITF), der ab Ende Mai 1998 in

Nordrhein-Wesh‘alen umgesetzt wird, werden die Fahrpläne fast aller
Sirecken in der Region stark verändert. Der ITF ist in Ostwes’rfalen und
besonders im Zulc1u1c auf Bielefeld stark vom System der Angebots-
verdichfung durch Linienüberlogerung gekennzeichnet. Dies ist an sich
durchaus sinnvoll, verlier1 aber angesichts der häufig fehlenden Tokfireue
seine Wirkung.17 Die Tatsache, daß in Brockwede die Züge der Relation
Bielefeld — Ruhrgebiet nich? mehr halten werden, schwöch’r zudem diesen
Verknüpfungspunkt in seiner Funkfionsföhigkei’r und bedeutet sogar eine
Verschlechterung des SPNV—Angebo’res.

Das Grobkonzep’r 2002 des Nahverkehrsplones SPNV für den
Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe zeigt dagegen weitergehende
Strukturen für den Bielefelder Raum auf, die auch von der

Bedienungsquali’röt her geeignet sind, die geforderte Rückgra’rfunkfion der
Eisenbahnstrecken sicherzustellen. Dazu gehören konsequente
Holbs’rundentalde, die einerseits eine Mindes’rbedingung für funktionierende
Anschlußbeziehungen cm üblicherweise vertok’re’re Stod'rbusverkehre sind
und andererseits für den Fohrgast durch bessere Merkborkei’r der
Abfahrtszeh‘en wesentlich zur Aflraldivi’rö’r beitragen.

Da für das Grobkonzep’r des Nohverkehrsplcmes SPNV bereits das
ehrgeizige Ziel einer Umsetzung mit dem Fahrplanwechsel 2002/2003
aufgestellt worden ist“, wird die Anpassung daran vor allem dem
Nohverkehrsplon Bielefeld 2002-2007 überlassen bleiben, wenn z.B.
Zubringerbuslinien für den Bahnhof Brake vorstellbar sein werden.
Angesichts der beschriebenen Schwächen des ITF muß in der folgenden
Linien- und Angebotskonzepiion oft auf wünschenswer’re Verknüpfungen mit
dem SPNV verzichtet werden. Dieser hier vorgelegte aktuelle Nohverkehrs-
plan für den kommunalen Aufgaben’rrögerbereich sieht seine Aufgabe
deshalb vor allem darin, die Konzeptionen für das Liniennefz der
Stadtbohnen und Busse in Bielefeld und seinen Nachbarkommunen derart
„zukunflsföhig" zu gestalten, daß sie auch noch 2002 kompatibel mit dern
Grobkonzep’r sein werden.

Die Planungen des Zweckverbandes zum Schienenverkehr verstehen sich
bewußt als Regionalverkehrsplanung. Deshalb soll en’rsprechend der dorf
gegebenen Anregung noch einmal auf das Produkf der Nahverkehrsbahn

 

17 z.B. die Abfahrten im Bahnhof Brackwede Richtung Gütersloh: Minute 18 in den
geraden Stunden und Minute 25 in den ungeraden Stunden. Ahnlich problemaiisch sind
die Fahrplanlagen in Brake Richtung Herford ieweils zu den Minuten 28 und 42, die nur
alle zwei Stunden halbwegs passend aufgefüllf werden.

18 18V Hüsler, Nohverkehrsplon SPNV für den Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe, S. 92



 

für Bielefeld eingegangen werden.19 Dieses Produkt geht von einer weiteren
Taktverdichtung (Viertelstundentakt zwischen Bielefeld und Oerlinghausen)
und von einer höheren Holtestellendichte aus.

Bereits das Grobkonzept des Nahverkehrsplones SPNV besitzt mit dem
Halbstundentokt zwischen Bielefeld und Hövelhof bzw. Halle
Zieivorstellungen, die dem GVEP entsprechen. Die Überlagerung und
teilweise Weiterführung dieser beiden Linien im Abschnitt zwischen
BieleteId-Brockwede und Oerlinghausen erfordert nur geringe über das
Grobkonzept 2002 (mit dem dort beschriebenen Ausbau der Gütergleise)
hinausgehende bauliche Maßnahmen. Ein zweigleisiger Ausbau der soeben
erst umgestalteten Lippebahn ist hierfür nicht notwendig, lediglich eine
Ausweichmöglichkeit auf der Strecke 404 muß dafür neu eingerichtet
werden.
Durch eine konsequente Umstellung des eingesetzten Fahrzeugporks out
beschleunigungsstorke Leichttriebwogen ist auch der zweite Ansotzpunkt,
die größere Holtesteilendichte, umsetzbor. Nachteile in der
Verbindungsqualitöt für die in der Region wohnenden Fahrgäste durch
längere Fahrzeiten können so vermieden werden; es entstehen im
Gegenteil Attroldivitötsgewinne, da die Nohverkehrsbohn ohne
Zentrumstixierung vielfältige QueIIe-ZieI-Beziehungen im Bielefelder Stadt-
gebiet zulößt.
Die finanziellen Auswirkungen für den Aufgabentröger beschränken sich
auf die Einrichtung neuer Holtepunkte, da die Auswahl des geeigneten
Fahrzeugparks in der Neubeschcrttung bereits berücksichtigt werden kann.
Hier sind im Grobkonzept bereits zwei zusätzliche Halte out Bielefelder
Gebiet für die Lippebahn vorgesehen. Für den zum kommunalen
Autgobentrögerbereich gehörenden ÖPNV entstehen Synergieeftekte, da
eine derart häufig verkehrende Eisenbahnverbindung die in den ersten
Kapiteln skizzierten Vorstellungen zur Bedienungsqualit'dt erfüllt und
zusätzlich notwendige „Lückenbüßerlinien" im Busnetz entbehrlich macht.

Die Umsetzung des Bielefelder Nohverkehrsbohnkonzeptes, wie sie im
Rahmen des GVEP angeregt wurde, ist durchaus möglich und sollte bei der
vorbereitenden Planung und der Umsetzung des Grobkonzeptes 2002 zum
Schienenpersonennohverkehr berücksichtigt werden. Der betriebliche Mehr-
aufwand für dieses Konzept einer Nahverkehrsbohn besteht gegenüber
dem im Grobkonzept tixierten Ziel letztendlich im Einsatz von zwei bis drei
zusätzlichen Leichttriebwagen, die für eine Toktverdichtung zwischen
Bielefeld und Oerlinghausen benötigt werden.

 

19 IBV Hüsler, Nuhverkehrsplon SPNV für den Verkehrsverbund Ostwestfalen-Lippe, S. 112
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6.2 Das Linienne’rzkonzepf Bielefeld 2002

Bevor in diesem Abschnih‘ die einzelnen Maßnahmenpoke’re des Linienneiz-
konzepfes beschrieben werden, sollen die Grundzüge der Liniensfruk’rur
vorab skizziert werden.

Die Bielefelder Stadtbahn bleibt in ihrer Grundstruktur des Linienne’rzes er-
halten und ist im Nohverkehrsplon mit vier Erweiterungen vertreten. Neben
dem Siad’rbohnproield zur Universität, aus dem sehr starke Auswirkungen
auf das übrige Bielefelder Netz resultieren, stehen drei kleinere Erwei-
terungen nach Theesen, in Sieker und in Stieghors’r. In den Vorschlägen zur
Gestaltung des ergänzenden Busnefzes wird darauf geachtet, daß bei
Inbetriebnahme der S’radtbahns’rrecken ieweils Buslinien um identische
Abschnih‘e verkürzi werden können. Abgesehen von der Verlagerung der
Verknüpfungspunlde werden so ständige Änderungen in der
Linienne’rzs’rrukfur vermieden. Bis zur Inbetriebnahme der Sfod’rbahn nach
Heepen, mit der wiederum ein großer Einschnifl in die Linienkonzep’rion zu
erwarten ist, kann somit eine mittelfristig stabile Struktur erreicht werden.

Für die hier angesprochene Stodtbohn noch Heepen ist mit einer Inbe’rrieb-
nahme nicht innerhalb des Zeitraumes dieses Nahverkehrsplones zu
rechnen. Deshalb wird eine darauf ousgerich’refe Linienne’rzkonzep’rion den
folgenden Nohverkehrsplönen vorbehalten bleiben. Mit den im voraus
anfallenden Planungs- und Baukosten ist dieses Proield hier berücksichtigt.
Gleiches gilt für den im GVEP ebenfalls befürworfeien Ausbau zwischen
Stieghors’r und Hillegossen.

Lei’rgedanke für die Neuausrichtung der aus Heepen kommenden Buslinien
ist die obwechselnde Führung noch Werther und Quelle bzw. Steinhagen.
Dadurch wird auch noch inbe'rriebnahme der Siod’rbahn zum Lohmannshmc
eine ausreichende Bedienung des Bereiches Franziskus-Hospitol
sichergestellt. Rich’rung Wer’rher werden diese Verkehre mi’r der
Regionalbuslinie vom Hauptbahnhof noch Borgholzhousen Überlageri.

Kennzeichnend für das Linienkonzep’r des Nohverkehrsplanes Bielefeld ist
das bereits in den Ausführungen zur Analyse hervorgehobene Bestreben,
die Beziehung in die Umlandgemeinden zu stärken. Aus diesen Gründen
werden besonders für die bereits genannten Bereiche Werther und
Steinhagen sowie für den Nefzschluß nach Schloß Hohe durch Abstimmung
von Regional- und Stod’rbusverkehren neue Vorschläge unterbreitet.

Ein weiterer Leifgedonke für eine Neuordnung im Stadtbusne’rz ist zudem
der Abbau von Parallelleistungen zur Stadtbahn z.B. im Abschnitt Jahnpla’rz
— Haup1‘bahnhmc und auf der Strecke zwischen Brockwede und der
Innenstadt und von übermäßigen Linienbündelungen im Busbereich wie
z.B. zwischen der Innenstadt und der Lohbrei’re.
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Gleiches gilt für die Porcllelverkehre zwischen Bus und Eisenbahn. Dabei ist
aufgrund der größeren Haltepunktabstönde bei der Eisenbahn allerdings
jedesmal sehr genau abzuwögen, inwieweit die Attraktivität für die
Fahrgäste verändert wird.

6.2.1 Paket 1 Stodtbohn Bielefeld

Drei Erweiterungen des Bielefelder Stadtbahnnetzes sind Bestandteil des
Nohverkehrsplanes 1997-2002:

Die Stadtbahnlinie zur Universität und zum Lohmannshot stellt mit ca. 55%
der hier aufgenommenen neuen Betriebsleistungen das bei weitem größte
Einzelproiekt dieses Nohverkehrsplcmes dar.
Nach ausführlicher und longiöhriger Diskussion über die Trassentührung
und die Holtestellenioge an der Universität ist das Planteststellungs-
verfahren auch für den letzten Teilobschnitt eingeleitet worden, während
sich der Streckenabschnitt bis zur Voltmcmnstraße bereits im Bau befindet.

Damit wird das Bielefelder Schienennahverkehrsnetz um eine lange
geplante und den Stadtverkehr, insbesondere die überlastete
Stapenhorststroße, wesentlich entiostende Verbindung in den
bevölkerungsreichen Westteil der Stadt ergänzt. Im direkten Einzugsbereich
der Haltestellen (300 Meter-Rodius) wohnen ca. 11.000 Einwohner, an der
Universität und drei Standorten der Fachhochschule sind ca. 20.000
Studenten eingeschrieben und ca. 2.500 Mitarbeiter beschäftigt. Die Linie
endet im Ortsteil Lohmannshotc in einem Stodtteilzentrum, das von der

neuen Bebauung des Wohngebietes Hot Hallou flankiert wird. Die
Oetkerholle, ein Schulzentrum und das Almstcxdion sind in Zukunft ebenfalls

cm die Stodtbahn angebunden.

Zweitens ist im Nahverkehrsplan die Verlängerung der Stadtbohnlinie 3
über Babenhausen Süd nach Theesen aufgenommen worden.

Für die auf den 1996/97 erfolgten zweigleisigen Ausbau der Stadtbahn in
der Jöllenbecker Straße aufbauende Verlängerung werden zur Zeit
Trossenuntersuchungen unternommen. Dabei ist zwischen einem
Trassenverlout entlang der neuen bzw. der alten Jöllenbecker Straße
abzuwögen. Hinsichtlich der Trassenführung der Stadtbahnverlöngerung
über Babenhausen Süd hinaus nach Theesen trifft der Nahverkehrsplon
keine Festlegungen. Vom Standpunkt einer besseren Erschließung des
Ortsteiles Gellershogen aus ist eine Linienführung über die Splittenbrede
und die alte Jö|lenbecker Straße zu tavorisieren. Eine Umweltvertröglich-
keitsprütung für die zu querende Johannisbachoue ist zur Zeit in Arbeit. Die
genaue Lage des Endpunktes in Theesen ist ebenfalls noch zu klären. Dabei
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ist vor dem Hintergrund möglicher Erweiterungen noch Jöllenbeck einem
möglichst geringen Anteil provisorisch einzurichtender Haltestellen und
Betriebscmlagen der Vorzug zu geben, um zukünftige Investitionen
wirksamer werden zu lassen.

Drittes Proiekt innerhalb des Maßnahmenpaketes Stadtbohn Bielefeld ist die
Verlängerung der Linie 2 über den Endpunkt Sieker hinaus bis zur Ripon
Kaserne.

Mit dem fortgesetzten Abzug der alliierten Streitkräfte aus der Bundes-
republik stehen auch in Bielefeld zahlreiche Kosernentlöchen für die zivile
Nutzung zur Verfügung. Für das Gelände der Ripon-Kaserne zwischen
Detmolder Straße und Lipper Hellweg ist vorgesehen, diese Fläche für
Dienstleistungen, öffentliche Einrichtungen und Wohnbebauung zu nutzen.
Beispielhatt für das Zusammenwirken von Stodtentwicklungs- und
Verkehrsplanung bietet sich bei dieser Gelegenheit an, die Erschließung
eines neuen Wohngebietes mit dem Ausbau der Stodtbohn in der Planung
abzustimmen und den ÖPNV-Ausbau mit dern Städtebau gleichzeitig zu
realisieren.

Vierte Erweiterung des Stodtbahnnetzes im Bielefeld ist die Verlängerung
der Linie 3 über den Endpunkt Stieghorst Zentrum hinaus bis nach
Hillegossen an die Detmolder Straße.

Dieses Proiekt war im Entwurf des Nahverkehrsplones nur mit den
P|crnungs- und Baukosten berücksichtigt. Der Rat der Stadt Bielefeld hat in
seinem Entschluß diese Stadtbohnverlöngerung in das Maßnahmenpaket
Stadtbohn mit eingereiht. Mit der Verlängerung nach Hillegossen sind
verbesserte Gestoltungsmöglichkeiten bei der Busverknüptung in Richtung
Lipper Hellweg/Ubbedissen und Wrachtrup/Sennestodt verbunden. Eine
besondere Chance besteht in der Anlage von P+R-Anlogen tür Einpendler
aus Lippe, die dann eine sehr attraktive Umstiegssituotion vorfinden
werden.

6.2.2 Paket 2 Bielefelder Westen

Dos Maßnahmenpoket zur Anpassung des Busnetzes im Bielefelder Westen
an die neue Stadtbohn zum Lohmcmnshotc ist vor allem durch die bereits
beschriebene Neuordnung der von Heepen kommenden Houptbuslinien
gekennzeichnet.

Von den bisher Über die Stapenhorststraße verkehrenden Linien 20 bis 23
bleibt allein die ietzt neu als Linie 22 bezeichnete Busverbindung Heepen —
Jahnplotz — Dornberg Voßheide — Werther in diesem Raum erhalten. Diese



 

F‘ i „2- ‚« . „ „.. ‘ _„.. H__$‚ . x„1 __„ = - -_ 4
;“\iCn‘ch-3N i»:ä.—>fb s?.„3E-ngi ;.„„..„„. —-„„: « »
 

Linie wird mit der Regionalbuslinie 62 Hauptbahnhof — Jahnplotz — Werther
— Borgholzhousen überlagert. Der Netzschluß noch Werther kann damit
wesentlich verbessert werden.

Die zweite Hauptbusochse in Bielefeld mit den gebündelten Linien 25 und
26 wird im Westen aufgrund der nach Inbetriebnahme der Stadtbahnlinie 4
geringen Vertlechtungen mit der Universität vollständig auf das Wohngebiet
Dürerstroße konzentriert.

Die Erschließung des Bereiches der inneren Werther Straße (oberhalb des
Fronziskus-Hospitals) übernimmt eine Quartiersbuslinie, die ihren Endpunkt
am dortigen Stadtteilzentrum Siegfriedplatz findet. Die Linie ist mit der im
Paket 3 beschriebenen Quortiersbuslinie zum Baderbach verknüpft und
wird als Linie 29 bezeichnet.

Im Bereich der Aptelstroße und des Horstheider Weges entfallen die
Leistungen der Linie 58, da die Verbindung nach Werther von den Linien
22/62 übernommen wird. Vom Johnplatz kommend wird deshalb ein
weiterer Quortierbus durch die August-Bebel-Stroße zur Sudbrackstraße
über die Siedlung Hohes Feld nach Schildesche geführt. Dieser ist mit dem
Linienabschnitt aus der Siedlung Schildhot verknüpft und wird als Buslinie
27 bezeichnet. Eine Verlängerung bis zum Naherholungsgebiet Obersee,
eventuell <3u1c Spitzenzeiten des Freizeitverkehrs beschränkt, sollte bei der
Detailplanung wieder aufgegriffen werden. Eine konkrete Ausgestaltung der
Verlängerung sollte aufgrund der problematischen Einbindung einer
notwendigen Wendemögiichkeit im Rahmen der Detailplonung untersucht

werden.

Das Busnetz in Dornberg ist wesentlich von der Inbetriebnahme der
Universitätslinie betroffen: Die Dornberger Rundfahrt wird aufgehoben und
in eine südliche und eine nördliche Linie getrennt. Diese wird vom
Lohmannshof über Großdornberg und Schröttinghousen bzw. der
Bobenhauser Straße zum Anschluß an die Stodtbahnlinie 3 geführt. Durch
Überlagerung entstehen so bessere Bedienungsquolitöten zwischen
Dornberg Voßheide und Lohmannshot sowie zwischen Babenhausen und
der Stodtbahnstrecke Innenstadt - Theesen. Die Buslinien 57/157 sollen
durch den Schürmc1nnshmC geführt werden.

Ferner ist im Rahmen des Nohverkehrsplones eine veränderte Linien-
führung zur besseren Erschließung des Twellbochtcles untersucht worden.
Dafür sollte die Buslinie 24 von Hoberge—Uerentrup kommend durch das
Twellbochtol zum Stadtbohnendpunkt Lohmannshot geführt werden.
Kirchdornberg wurde im Entwurf ebenfalls von dort aus durch eine
gesonderte Linie über Großdornberg erschlossen. Im Rahmen der



1“‘.1 "“““1'hrlj‘T‘lf "31“? M" W\1 r*' r izl‘ia1fmg-"J ' 1 1 Ü Ü‘ _; 1 ("—11,14"J u\‚ih M-:1 z\:_„ „ ;a‘„._.äu..l u.-..„ r.,:%:äü } .: ‘ L,m„i'
 

Beteiligung der Bezirksvertretung wurde von dieser Linienführung Abstand
genommen. Die Linie 24 wird von Hoberge aus über das Twellbachtal noch
Großdornberg und anschließend nach Kirchdornberg geführt. Im Bereich
der heutigen Haltestelle Auf dem K|ey wird eine Wendemöglichkeit
benötigt. Für die Haltestellen Wiesengrund und Krebsbochtol sei auf die in
dem Paket 12 Alternative Bedienungstormen auf Seite 115 angegebenen
Möglichkeiten verwiesen. Mit in diesem Paket ist die veränderte
Linienführung der Buslinie 24 im östlichen Abschnitt zu berücksichtigen.
Hier wird anstelle des bisherigen Endpunktes Sieker die neue
Verknüpfungsholtestelle auf dem Gelände der Ripon-Koserne bedient.
Zwischen dem Verknüpfungspunkt Lutherkirche und der Endholtesteile ist
eine neue Linienführung über Schweriner, Stralsunder und Wismorer Straße
vorgesehen, die Anregungen aus der Bevölkerung nach Inbetriebnahme
der Stodtbohnlinie 3 noch Stieghorst entgegenkommt.

Die Linie 31 Universität — Schildesche — Deciusstraße gehört zu diesem
Moßnohmenpaket, bleibt allerdings von Neuordnungen unberührt. Hier ist
lediglich die Linienführung an den noch zu bestimmenden
Verknüpfungspunkt aller Buslinien mit der verlängerten Stodtbahn nach
Theesen anzupassen.

6.2.3 Paket 3 Heepen

In das Linienkonzept ist die „Südvariante” des Buskonzeptes Heepen mit der
Führung der Buslinien 20-23 (neu 21-23) von der Lohbreite über
Brückenstroße, Friedrich-Hogemonn-Straße und Heepen Süd noch Heepen
Mitte eingetlossen. Diese Neuordnung wird nach Aufhebung des „Heeper
Kreisels" notwendig werden. Heepen ist dann über die Linie 21 mit Quelle
Kupferheide, über die Linie 22 mit Großdornberg/Werther und über die
Linie 23 mit QueIIe/Steinhagen verknüpft. Einzelne Fahrten enden am
Jahnplotz und werden der Linie 21 zugeordnet.

Für die Entwicklung der Betriebsleistungen innerhalb diese Poketes
entscheidend ist vor allem die Verlängerung der bisher an der Bernhard-
Kramer—Straße endenden Buslinie 26 über die Bleichstroße hinaus zur
Radrennbohn und weiter zum Tieplotz und zur Neubausiedlung Rüggesiek
in Heepen.

Die Buslinie 28 kann mit der neuen Linienführung der Linien 21 — 23
entfallen.

Die Buslinie 33 erfährt an drei Punkten eine geänderte Linienführung: Zum
ersten wird sie auf den neuen Stodtbohnendpunkt on der Ripon-Kaserne
ausgerichtet (Sieker ersetzend) und zum zweiten entfällt die Stichtahrt in
Oldentrup, da von der Lüneburger Straße zur Hillegosser Straße eine
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Busschleuse eingerichtet werden soll. In Heepen wird sie versetzt zu den
Linien 21-23 über das Heeperholz und die Potsdamer Straße zum Ortskern
geführt.

Die Linie 29 erhält im östlichen Abschnitt neue Autgabenzuweisungen:
Abgesehen vom Wohngebiet Baderbach wird sie neben den
Regionalbuslinien für die Erschließung des Abschnittes der Heeper Straße
zwischen Radrennbahn und Lohbreite zuständig sein. Von da aus ist zur
besseren Erschließung ein Linienweg über Otto-Brenner-Straße,
Spindelstraße und Oststraße zurück zur Heeper Straße vorgesehen. Die
verkehrlich vielfach schwierige Situation erfordert wegen der engen Straßen
die Umstellung zu einer Quartiersbuslinie mit kleineren Fahrzeugen.

Die Regionalbuslinien 350 und 351 nach Bad Salzuflen und Leopoldshöhe
Markt erfahren nach erfolgter Aufnahme des Verkehrs amc der Heeper
Osttangente keine weiteren Änderungen, sollen aber in der Innenstadt
Richtung HauptbahnhmC auch über die zentrale Haltestelle Jahnplatz geführt
werden.

Außerhalb des Maßnahmenpaketes stehende Anregungen:

Im Rahmen der Neuordnung des Busnetzes anläßlich der bevorstehenden
Aufhebung des „Heeper Kreisels" ist aus den Reihen der Bezirksvertretung
der Wunsch nach einer Verlängerung der Buslinie 26 über den Rüggesiek
hinaus nach Heepen Süd artikuliert worden. Über den bereits vorgesehenen
iO-Minuten-Takt zwischen Heepen Süd und Heepen Mitte (Hassebrock)
hinaus, wie er mit den Linien 21—23 realisiert werden soll, ist weder aus

dern Fahrgastautkommen noch aus den Leitvorsteilungen des GVEP heraus
eine weitere Verdichtung zu begründen. Den zusätzlichen zu erwartenden
Betriebskosten in Höhe von 0,4 bis 0,5 Mio. DM sind in diesem Falle kaum

zusätzliche Einnahmen gegenüberzustellen.

6.2.4 Paket 4 Bielefelder Norden

Die Neuordnung des Busnetzes in Jölienbeck ist vor allem durch die
Anpassung an den Stadtbahnanschluß in Theesen gekennzeichnet. Alle
bisher nach Schildesche und Babenhausen Süd verkehrenden
Stadtbuslinien von Jöllenbeck-Oberlohmannshot und die Regionalbuslinien
aus Spenge und Enger werden allein an die Stadtbahn in Theesen
angebunden. in einem geringeren Takt sollten einzelne Fahrten der Linien
55,56 und 354 von dort bis Schildesche verlängert werden. Ebenso ist ein
Teil der Fahrten über die Heidsiekerheide zu führen.
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Die verbleibende Verbindung von Schildesche über Vilsendonc wird 015 neue
Stodtbuslinie (hier als 155 bezeichnet) in den Jöllenbecker Westen geführt
und bis Viisendonc mit der Linie 51 gebündelt, urn das Fohrtenangebot tür
Viisendort zu verstärken.

Die Linie 51 Schildesche — Brake — Milse — Altenhagen — Heepen erfährt irn
Westobschnitt eine Routenönderung und wird über Vilsendonc und die
Straße Blackenteid noch Brake geführt. Die Erschließung der Siedlung
Grotenheide übernimmt die Buslinie 101.

Die Buslinie 352 bleibt in ihrer Linienführung out Bielefelder Stadtgebiet
unbeeintlußt, sollte aber auf Herforder Stadtgebiet konsequent mit der
entsprechenden Stadtbuslinie des VMR nach Elverdissen verzahnt sein.

6.2.5 Paket 5 Stieghorst

Dieses Maßnahmenpaket ist wesentlich durch die Anpassung des Busnetzes
an den Stadtbohnonschluß on der Ripon-Koserne geprägt. Die Buslinien 32
und 35 über den Lipper Hellweg werden bis zum neuen
Stodtbohnendpunkt zurückgezogen.

Die Buslinien 38 und 138 werden weiterhin in Überlagerung die Ortsteile
Hillegossen und Ubbedissen an das Stadtbohnnetz anschließen. Für
Oerlinghausen ändert sich das Netz insofern, als daß die Stadt wieder
direkt an die Stodtbahnlinie 3 angeschlossen wird. Die bisherige
Umsteigeverbindung über Oerlinghausen Bahnhof entfällt dafür. Mit dem
Beschluß des Rates zur Aufnahme der Stodtbohnverlöngerung über
Stieghorst Zentrum hinaus noch Hillegossen Detmolder Straße in das
Netzkonzept ist eine obschnittweise Einstellung der Buslinien 38/138
zwischen Stieghorst und Breslauer Straße verbunden.

Mit zu diesem Maßnahmenpcket gehören die in der Linienführung
unveränderten Buslinien 369 und die Buslinie 131, die Gewerbegebiete in
der Nähe des Ostrings erschließt.

Außerhalb des Moßnahmenpoketes stehende Anregungen:

Für den Ortsteil Frordissen (nördlich des Eisenbahnhaltepunktes
Ubbedissen) ist von der Bezirksvertretung Stieghorst eine verbesserte
Erschließung eingetordert worden. Da noch den Analysen des
Nohverkehrsplones dieses Gebiet im Einzugsbereich der Eisenbahnstrecke
liegt, werden die dazu ausgearbeiteten Anregungen außerhalb des
Nohverkehrsplan geführt. Die Planungen konzentrieren sich hier auf die
Einrichtung einer Taxibuslinie, die an die Buslinie 138 in Ubbedissen
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anschließt. Die Übernahme der ungedeck’ren Betriebskosten ist bislang
allerdings ungeklör‘r. Zur Frage der Bedienung deror’riger Wohngebiete sei
auf das neu hinzugekommene Paket 12 „Alternative Bedienungsformen"

verwiesen.
Ähnlich zu bewerten ist die Situation am Wohns’rifl Salzburg, das Trotz seiner
Nähe zur im 10-MinutenTok’r bedienten Stadtbohnhoh‘esfelle Gesamtschule
Stieghorsf zur Zeit im Sfunden’rakt durch die Linie 30 bedient wird. Aufgrund
der Kriterien zur räumlichen Erschließung ist hier, gerade im Vergleich mit
ähnlichen Situationen im Stadigebief, ein Weiterbefrieb nicht zu
rechtfertigen. Eine Umstellung auf eine Taxibuslinie ist hier eine denkbore
Lösung für die weitere Zukunft. Ein Ausgleich verbleibender
Unterdeckungen ist angesichts der schwachen Nu1zerzahlen allerdings
unvermeidlich. An dieser Stelle wird noch einmal auf die Bedeutung
geeigneter Zuwegungen für die Stod’rbahnhol’restellen hingewiesen.

6.2.6 Pake16 Sennes’rad’r

Hauptaufgabe der Neuordnung des Busne’rzes in Sennes’rad’r is’r die
verbesserte Erschließung der südlichen Stadtteile und ein neu aufzu-

bauender Nefzschluß in den Ortsteil Schloß Hohe der Nachbargemeinde

Schloß Holfe-S’rukenbrock.

Kernpunk’r ist die Verlängerung der Buslinie 35 Sieker — Sennesfod’r über

Heideblümchen bis zum Bahnhof in Schloß Hohe. Sollte zukünftig ein neuer

oder verlogen‘er Haltepunkt der Sennebahn in Sennestadt on der

Bleicherfeldstrczße eingerichtet werden, kann diese Linie auch

Zubringeroufgoben für die Eisenbahn übernehmen. Notwendig ist für die

Verlängerung der Buslinie 35 allerdings eine gestreck’rere Linienführung in

der Sennes’rad’r, die sich an die der Buslinie 135 oniehn’r. Dadurch lassen

sich auch die Verbindungsqualitöten rnit den nördlich des Teu’roburger

Waldes gelegenen Zielen sicherstellen.

Der Stadh‘eil Eckard’rsheim wird über Sennes’radt Bc1hnh01c an die Sennes’rad’r

mit der neuen Buslinie 113 angebunden, dafür entfällt die bisherige Linie

1 14 im Ostabschnifl.

Die Buslinie 135 wird in der Sennes’rad’r nicht mehr durch die Paderborner

Straße, sondern Über die L'dmershogener Straße und die Vennhofoliee

geführt. Die Buslinie 346 sollte, wenn es die Umlaufzei’ren zulassen, in

Bereich Beckhof/Dalbke über die Gildemeisfersfraße geführt werden.

Außerhalb des Moßnohmenpake’res stehende Anregungen:

Im Workshop zu Frouenbelangen im ÖPNV wurden auch die

Querverbindungen zwischen den südlichen Ortsteilen Eckhardfsheim,



;«= .' „ ‘13‘“...‘‚..£„i„i '41."“fl7 ' "« »“;;\:Lni\fx.—Hi<.&-.éiifmpin3ul ;.31z:im;-;mä i if 7; i é„»f.
 

Heideblümchen und Dalbke thematisiert Dafür wurde eine vom
Sennes’röd’rer Zentrum ausgehende Ringlinie als geeignet angesehen, die
auch den Bohnh01c Sennes’radf in den Linienweg integrieren soll.

6.2.7 Paket 7 Brockwede/Senne

Im Zentrum dieses Moßnohmenpake’res sieht die verbesserte Anbindung
der Wohngebiete Buschkomp, Schillingshmc und Okopiweg durch eine neue
Linie 117 Senne — Schillingshof — Windelsbleiche — Brackwede Zentrum.
Dafür entfällt die Buslinie 114, von Schülerfohr’ren noch Sennes’rodf

abgesehen, ebenfalls im Wesfabschnih‘. Diese neue Linienführung
verbessert im Bereich Buschkamp die Erschließung, stellt neue umsteigefreie
Verbindungen zwischen dem Schillingsh01c und der Vennkampsiedlung
einerseits und den Bezirkszen’rren in Windelsbleiche und Brackwede
andererseits sicher und verbessert nicht zuletzt wesentlich die
Bedienungsqucrlitö’r im Bereich Okapiweg. Eine Erschließung im Wohn-
gebiet selber ist wegen der verkehrlichen Rahmenbedingungen nicht mehr
möglich.

Die Linien 80, 83 und 94 sind vor allem durch die Kürzung des
Linienweges auf die S’rreckenabschnifle südlich der Brockweder Hauptstraße
be’rroffen. Die Einrichtung einer Beiriebshah‘es’relle om Stadtring für die
Gewährung der Wende— und Pausenzeifen ermöglicht die direkte Führung
bis in das Brockweder Zentrum mit verbesserten Umsteigebedingungen zur
Sfad’rbohn. Die bisher ungünstige Situation im Umstieg an der Haltestelle
Brockwede Kirche kann damit enfschörfl werden.

Eine Weiterführung bis zum Bahnhouc Brackwede wurde aufgrund der mit
dern |TF verbundenen Abwen‘ung dieses Verknüpfungspunkfes nich? weiter-
verfolg’r. Nach einer städtebaulichen Umges’raltung des Bohnhofsbereiches
in Brockwede und einer Stärkung des Verkehrswertes des Eisenbahnholfes
sollte diese Idee wieder aufgenommen werden.

Für die Linie 80 ist eine Verbesserung der Erschließung im Siedlungsgebie’r
Windflö’re durch eine Führung über Nelkenweg und Lipps’r'ddier Straße
möglich. Dieser Vorschlag entsprich’r darüberhinaus Anregungen aus dem
dortigen Workshop zu Frauenbelongen im ÖPNV.

6.2.8 Paket 8 Brackwede/Ummeln

Im Entwurf des Nohverkehrsplan Bielefeld war vorgesehen, Ummeln allein
über die Siedlung Südwesffeld an Brockwede Zentrum onzubinden. Dafür
sollten die bisherigen Linien 118 und 119 in diesem Bereich

zuscmmengefaß’r werden.
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Die Einführung der im Paket 7 beschriebenen Linie 117 ermöglicht eine
direktere Linienführung der neu als 1 19 bezeichneten Linie ohne Fohr1 über
die Fobriks’rroße. Anstelle zum Endpunkt Sieker wird die Linie 118 über
Osningstraße, Deimolder Straße und neue Zufahr’rswege zum Endpunkt der
Sfodtbahn auf dem Gelände der Ripon-Koserne geführt. Damit ist sowohl
ein Umstieg in Sieker Richtung Innenstadt, wie auch an der Ripon-Kaserne
Richtung Sfieghorsf (Linie 33) möglich.

Mit dem ursprünglich geplanten Wegfall der Linie 118 auf dem bisherigen
Linienweg im Brockweder Süden war das Erfordernis eines Betriebes der
Linie 123 („Quirkendörper") auch während der morgendlichen Haupt
verkehrszei’r und an Sonm‘agen verbunden. Aus der Diskussion im Stadt-
bezirk hat sich ergeben, daß die Linie 118 beibehalten wird. Die Linie 119
wird über das Südwesffeld hinaus bis Ummeln verlängert und rnit der Linie
1 18 befrieblich verbunden.

Die Linienführung der Linien 87 und 95 von Ummeln aus Richtung
Brockwede Bahnhof — Innenstadt wurde ebenfalls einer Neubewertung
unterzogen. Anstelle einer Bündelung auf einen Linienweg nur über
Niederummeln wird nun fes’rgehol’ren, daß Ummeln in einen gemeinsamen
Linienweg der bisherigen Linien 87 und 95 eingebunden wird. Der
gemeinsame Linienweg sollte auf ieden Fall die Strecke über Ummelner
Straße, Kasseler Sfroße, Umlosiroße und die Brockhogener Straße im
Bereich der Heidekamp-Siedlung umfassen. Der Linienweg sollte in
Brackwede mindestens stündlich über die Gü’rersloher Straße geführt
werden. Eine mögliche Verkürzung dieser Buslinie auf den Abschnitt
Gütersloh — Brockwede Bahnhof wurde un’rersuch’r und wegen mangelnder
Aufstellmöglichkeiten om Verknüpfungspunld und eines gering ein-
geschöfzfen Fohrgos’rnufzens nicht weiterverfolgf. Auf die Vorteile der
direkten Verbindung wurde auch ausdrücklich im Ummelner Workshop zu
Frouenbelangen im ÖPNV hingewiesen.

Außerhalb des Moßnohmenpoke’res stehende Anregungen:

Im Workshop zu Frouenbeiongen im ÖPNV in Quelle wurde der Wunsch
nach einer Querverbindung zwischen Ummeln und Steinhagen geäußert
Für eine derartige Relation sind die Rahmenbedingungen (Betriebskosten
und mögliches Fohrgastpoientiol) noch zu untersuchen. In der weiferen
Konzeption ist diese Verbindung noch nicht aufgenommen worden.

6.2.9 Paket 9 Quelle/Gadderbaum

Ein ebenfalls wesentlich von der Neuordnung des Busnetzes nach
Inbetriebnahme der Universitätssfad’rbahn betroffener Ortsteil ist Quelle, do
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die bisherigen Leistungen der Linie 29 von der Hälfte der Fahrten der
Hauptbusochse aus Heepen übernommen werden. Diese Route ist hier als
Linie 21 gekennzeichnet, während für die noch Steinhagen Mifle weiter-
geführ’ren Fahrten die Liniennummer 23 verwendet wird. Die Leistungen der
Regionalbuslinien 48, 82 und 88 gehen in die Linie 23 über.

Die Linie 116 wird weiterhin bis zum Jahnplafz geführt und nicht wie im
Eniwurf des Nahverkehrsplcms vorgesehen um Verknüpfungspunkf Bethel
gebrochen. Sie wird im Siadbezirk Brackwede bis in den Bereich der
Queller Buschkamp-Siedlung verlängert. Die weitere ebenfalls im En’rwunc
skizzien‘e Verlängerung bis nach Steinhagen entfällt, falls sie nicht explizit
vom Kreis Gütersloh gefordert und finanziert wird.

Zu diesem Paket gehören auch die bislang von der Linie 116 gefahrenen
Leistungen im Schildhof und der Befhelbus (Linie 122). Die Erschließung
des Schildhofes Übernimm’r der Südos’r der von Schildesche kommenden
Quar‘riersbuslinie 27. Der Einscn‘z von kleineren und wendigeren
Fahrzeugen ermöglich’r hier eine verbesser’re Erschließung im Wohngebiet

6.2.10 Paket 10 Schnellbus

Als Anregung aus dern GVEP wurde die Einführung einer
Schnellbusverbindung zwischen den Sfodibezirken Sennes’rad’r, Stieghorsf
und Heepen untersucht Dabei wurde von einer Sireckenführung Über die
Autobahn A2 im Abschnifl von Sennesiad’r bis Kreuz Bielefeld Zentrum
ausgegangen. Ferner sind die Siodtbahnends’relle Sfieghors’r Zentrum und
Olden’rrup im Linienweg berücksichtigt worden.

6.2.1 1 Paket 1 1 Schwachverkehrszei’r

Dieses Paket stellt insofern bereits den Übergang zu den
Angebotskonzepien dar, als es wesentlich durch die Fahrienhöufigkei’r in
seiner Qualität, aber auch seinen befriebswirtschaftlichen Konsequenzen
bestimmt wird.

Durch das Linienne’rzkonzept ist das Paket zur SchwczchverkehrszehL insofern
bestimmt, als daß nach Inbetriebnahme der Stadfbohnlinie 4 Angebote auf
der Linie 26 und auf dem Os’robschni’rf Heepen —— Johnplcn‘z der Houpflinien
20 bis 23 vorhanden sein werden. Die bisherige Linie 221/222 wird dafür
aufgehoben.

Zur besseren Erschließung der gerade in der abendlichen Schwach-
verkehrszeif unversorg’ren Gebiete ist vorgesehen, in diesen Bereichen
flächendeckend ein Anruf-Scmme|-Taxi—Angebof einzurichten. Dieses
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entspricht auch Anregungen, die sich wie ein roter Faden durch alle
Workshop—Ergebnisse zu Frouenbelongen im ÖPNV ziehen. Dorf wurde
wiederholt auf die Ah‘rok’rivifö’r dieses Angebotes hingewiesen.

6.2.12 Paket 12 Alternative Bedienungsformen

In den Nohverkehrsplon ist in der Phase der Diskussion in den Bezirks—
ver’rre’rungen die modellhafie Einführung alternativer Bedienungsformen
eingefügt worden. Welche Siad’rquor’riere im Stadtgebiet für die ver-
schiedenen Bedienungsformen ausgewählt werden, ist im Rahmen der
Finanzierung und der Deicilplanung zu klären. Entsprechend geeignete
Gebiete sind in den Stodfbezirken Dornberg, Jöllenbeck, Sfieghors’r, Senne-
s’rod’r und Godderboum in der Diskussion zum Entwurf des Nohverkehrs-
planes benannt worden.

Unter alternativen Bedienungsformen werden im Rahmen des Nohverkehrs-
planes Bielefeld folgende drei Modelle verstanden:

. Anruf-Linien-Toxi:
Fahrten für die Haupt und Normolverkehrszeif, d.h. Fohr’ren mit kleinen
Fahrzeugen oder Toxen amC telefonische Bestellung oder Bestellung beim
Fahrer des Anschlußbusses bzw. der Stadibohn. Der allgemeine Tarif ist
gültig, es wird ein fester Linienweg mit definierten Haltestellen obgefohren.

. Tages — An ruf—SommeI-Toxi:
AST für die Haupt und Normolverkehrszei'r, d.h. Fahrten mit Kleinbussen
oder Toxen auf telefonische Bestellung oder Bestellung beim Fahrer des
Anschlußbusses bzw. der Stodtbohn. Ein Komfor’rzuschlog wird erhoben; die
Fohr’ren erfolgen bis vor die Haustür.

. Nacht — Anruf-Sommel-Toxi:
AST im Anschluß an das in den Nächten von Freitag auf Samstag und von
Samstag auf Sonntag betriebene Nochtbusne’rz‚ d.h. Fohr’ren rnit
Kleinbussen oder Toxen ouf1elefonische Bestellung oder Bestellung beim
Fahrer des Noch’rbusses. Ein erhöhier Komfor’rzuschlag wird erhoben; die
Fahrten erfolgen bis vor die Haustür.

Im Anschluß an die folgenden geben Defailkon‘en einen Überblick über
das Linienne’rz.



Nahverkehrsplan Bielefeld 1997 Konzept 2002; Linienkonzep’r

  

    
   

  

Deicilkan‘e Mitte
Karte 33

.—I } I
7 _ --."'

5 . ‚ . „
\VV' ; w-—« 155 _‘—'—'— _ "" ‚ . ' f

157 „;;‘Lääiäää'354 _, 7 _ /"

\ ‘ ' .5 ‘» ‘ “ ' !
*-‘. \_ \1 ;. J]4_.‚4

*? »-; 55/56/354
7— „teilweise

 

@ 157 {41

22/62

350/351 '

: Stodtbohn

_ Bus
(Keine Detaildarg1eääung

 

“\“>‚ _ om Kate nn
? @ilili7 . .
% _ 346 24 Lumennummer

& @] Lmienendpunld

W5Mn LMFnW9E

£:vavma 58111d1werkeßielefeld6mbH
Verkehrsplanung



Nohverkehrsplan Bielefeld 1997 Konzept 2002; Linienkonzep’r

  

      

   

 

Detailkcde West
Kafie 34

/\/ \‚ _» 354

757
» fa.\ , _ -

f — ——5 ; 15

/ ‘

‚F 5;5éi5lglgigg E551561354

?/ . ‚
\ ‚—

22 EZ"? '@5@@
62 \ -.„$

}:

_=!
}; ??.“ 55/56/1354

' «teilweise
" " ‘»l».€

£!

1

271 U _ Sfod’rbohn
!
I

_ [
| _ Bus
. (oh_ne Defaildursiellung

In der lnnens‘lodi) ;

   

 

„ 24 Liniennummer

; . Linienendpunkt£

./ __.v___._
Stadtwerke”: BielefeldGmbH

Verkehrsplanung

vP5MÄi 1.Mauwe
Nwz4umwnau



Nahverkehrsplon Bielefeld 1997 Konzept 2002; Linienkonzept
Deicilkorte Nord

Karte 35

354

 

   

  

55/56/354 _} ,
teilweise ‘   

' " 55/56/1354
'lweise    

    

\

\? y
" | _ Stad’rbohn “

> „._‚_„I _ BUS [

_ _, 1I 24 Liniennummer 25

\ ' ' .; _; .. {„/'. E!!! Linienendpunld
’ ‘n @ @ „„ __ \

_ _ 22/62 » ‘n 15”ö/'751 «ff r*é
mama =‘9'r’=5fadfwerke Bielefeld GmbH
 Verkehrsplanung



Nahverkehrsplan Bielefeld 1997 Konzept 2002; linienkonzept
Deioilkarfe Nordost

 

Karte 36

 

:‘f-' “550

  

  

 

» Legende
= Stodfbohn

 -"_ _ 369 _ BUS

 

  @@I

 

\. "_ “ *"\_T“'”'

„.‚„ „ma ==T”=Sfadiwerke Bielefeld GmbH
Verkehrsplanung



 

Nahverkehrsplan Bielefeld 1997 Konzept 2002; Linienkonzep’r

  

 

  

Detailkor’re Südost
Ka rte 37

4 -1;122 (\ ‘ f<:f;.c-‚y_äü_(

g @E@- „

32 35 '- '\.v‚ !

@@ % \
“EIB ; “». Ä\\

\«k°\l

m- !”
38

35 . /

135 @ /

/ 38

346

\ [Legende
' _ S1ad1bahn

‘ \\ _ Bus F 24 Liniennummer
\\
\ Lwenendpunkf

“»“ „___—___ \_ ._

‘Sä"é?ää.? =a'r'=SfadM/erke Bielefeld GmbH
Verkehrsplanung



 

Nohverkehrsplan Bielefeld 1997 Konzept 2002; Linienkonzep’r
Defailkarte Südwest

Kar1e 38

? \«.- \ V \.„. \ \ _ 24 \, ., £=«.

/ 43

 
  

   
  

/ [ „

/‚» 94 «, Legende }

f . \ _ \, _ Stadtbahn

// ‘ ‘ _ Bus
/’ — ‘ ? (Abschnitte mit vielen Linien

*” -' sind in grau gehahen)

)” ‘ . .4/ ‚' \ 24 Lmnennummer

/’ 4 ‘ \ Linienendpunld

// " " —fi" \\
“$$$ % 5510dMerkeßielefeld GmbH
 

Verkehrsplanung



 

6.3 Angebotskonzep’re zum Netzkonzep’r Bielefeld 2002

Dem Linienkonzep'r des Nahverkehrsplones Bielefeld sind drei
Angebotskonzep’re zugeordnet die sich in unferschiedlichen
Bedienungshöufigkeiien unterscheiden:

0 Das Angebotskonzepf A orientiert sich an den Lei’rvors’rellungen des
(__3VEP (siehe Kapitel 2.3 Kriterienko’ralog für die Angeboisquolitö’r im
ÖPNV)

. Das Angebofskonzep’r C oriem‘ier’r sich in der Regel am heutigen
Angebot oder als Minimolbedingung an der Hälfte der Leifvors'rellung.

. Dos Angebotskonzepf B basiert auf den Leistungen des
Angebotskonzep’res C, übernimmt aber in der Houpfverkehrszei’r von
Moniog bis Freitag die Angebofsqualifä’ren aus Konzept A.

6.3.1 Merkmale des Angebotskonzep’res A

Neben den im Überblick schon dargestellten Merkmalen soll hier noch
einmal defaillier’rer am( die Bedienungsquali’röt im Angebotskonzepf A
hingewiesen werden. Die Angebofsverönderungen in der Schwach-
verkehrszei’r sind in Kapitel 6.3.4 dargestellt.

Für die Stod’rbohn ist das Angebotskonzep’r von zwei entscheidenden
Verbesserungen geprägt: Zum einen ist für die Linien 1 und 3 ein auf die
nochmi’n‘ögliche Hauptverkehrszeif (15 bis 18 Uhr) ousgedehnfer 5-
Minuten-qud eingearbeitet, zum anderen ist der iO-Minufen-Tak'r aller
Linien samstags bis 20.30 Uhr ausgedehnt und ebenfalls an Sonntagen
tagsüber als Grund’rc1k'r übernommen.

Im Busbereich ist dieses Angebotskonzep’r für viele Linien von einem
gonzfögigen 20-Minuten-Takf geprägt, so 2.8. für die Linien 24, 32, 33 und
auch 35. Dadurch entstehen im Bereich des Lipper Hellweges
Überlagerungen zu einem 10—Minu’ren-Tak’r, der einen direkten Übergang
von allen Siadfbohnfohn‘en ermöglicht. Dieselbe Toldsfruk’rur enisfeht
ebenfalls durch Überlagerung zwischen Theesen und Jöllenbeck.

Wesentlichen Anteil an der Steigerung der Beiriebskosien hoben die vielen
regionalen Linien, die den ganzen Tag über einen 30-Minu’ren-Tak’r
aufweisen, wie es der Leifvors’rellung des GVEP entspricht.
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6.3.2 Merkmale des Angebotskonzeptes B

Im Sfcnd’rbohnbereich ist dieses Angebotskonzep’r aufgrund des hohen
Ausgangsniveaus gegenüber dem heutigen Angebot unverändert. Die
Ausdehnung der Kapazität in der nochmiflögiichen Hauptverkehrszei’r ist
nich? berücksichtigt.

lm Busbereich gilt dagegen durchgängig die Aussage, daß in der Haupt-
verkehrszeif (montags bis freiiogs von 6 bis 8.30 Uhr und von 15 bis 18
Uhr) die Merkmale des Angeboiskonzep’res A übernommen worden sind,
ansonsten aber die Bedienungsquoiitö’ren des Angebotskonzepies C
besfimmend sind.

6.3.3 Merkmale des Angebotskonzep’res C

Die Orientierung des Angebotskonzep'res C am heutigen Angebot oder als
Minimclbedingung an der Hälfte der Leifvors’rellung bedeutet für den
Stadfbohnbereich, daß die Universifüfslinie und die Erweiterungen nach
Theesen und auf das Gelände der Ripon-Kaserne en'rsprechend dem heute
für die S’rczd’rbohnen typischen Fahrplanmuster betrieben werden. Dazu
gehört der 10-Minufen-Grund’rokt an Werktagen tagsüber und der 15-
Minu’ren-Takt an Soms’rognochmiflogen und sonntags tagsüber.

Die Buslinien orientieren sich bei Verlängerungen oder Umlegungen vom
Fohr’renongebo’r her an der heutigen Fohrtenhöufigkei'r in den jeweiligen
Bereichen. Für die Linie 54 nach Kirchdornberg und für die neuen
Quartiersbuslinien 27 und 29 Schildesche — Jahnplo’rz — Schildhof und
Baderbach — Jahnplo’rz — Siegfriedplofz ist ein Holbsfundentaki vorgesehen,
ähnliches gilt für die neue Buslinie 117 Senne — Schillingshof —
Windelsbleiche — Brockwede. Für die Linie 113 in Sennestadt ist in der
Hauptverkehrszei’r ein Holbstunden’rcxld und in der Normolverkehrszei’r ein
Stunden'rckt vorgesehen. Die Neuordnung der Buslinien 1 18 und 119 führt
im Angebotskonzep’r C zu einem Fahrplonongebo’r, wie es heute auf diesen
Linien vorzufinden ist, beschränkt sich aber in der Hauptverkehrszeii
insgesamt auf die Bedienungss’randards der Linie 1 18.
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6.3.4 Merkmale der Angebotskonzep’re für die
Schwochverkehrszei’r

Für die Schwochverkehrszei’r (abends und am Sonntagmorgen) sind
getrennf davon ebenfalls drei Angebotskonzep’re definiert

. Dos Angebotskonzept A bestimmi einen Grundfak’r von 20 Minuten im
S’rod’rbcrhnnefz und auf den Hauptbuslinien und ersetzt Anruf-Sommel-
Taxi-Verkehre wieder durch Linienfahr’ren. Bielefeld wird auch in der
Schwachverkehrszeif von fast allen Linien des Tagesverkehres
mindestens irn Stunden’rak’r erschlossen.

. Dos Angebotskonzepf B orientiert sich an einem 15-Minuten-Tokf auf
den Stadtbahnlinien und auf der Hauptbuslinie nach Heepen, geht aber
weiterhin in den Außenbereichen von einem Halbs’rundentokf aus. In

den Bereichen, die heute in den Abendstunden nicht durch den ÖPNV

erschlossen sind, wird flächendeckend ein Anruf-Sammel—Taxi-Verkehr

angeboten.

0 im Konzept C entspricht der Linienverkehr dem heutigen Angebot. In
den Bereichen, die heute in den Abendstunden nicht durch den ÖPNV

erschlossen sind, wird flächendeckend ein Anruf-SammeI-Toxi-Verkehr

angeboten.

Im Regionalverkehr weich? dos Angebotskonzepf C allerdings von der
Minimalbedingung der „halben Leifvorstellung” ob, da sich die daraus
resultierenden Betriebskosten sehr stark von der Ausgangslage unter-
scheiden würden. Erst die höheren Angebotssfufen stellen deshalb eine
verbesserte und den Leifvors’rellungen stärker entsprechende Bedienung auf
den Linien in die Nachbaror’re sicher.

Bei der Bewertung dieser Angebotskonzep’rionen im Spötverkehr ist darauf
zu achten, daß für viele Bielefelder Einwohner im Einzugsbereich der
Stodtbohn und der Buslinie 21 Richtung Heepen dos Angebotskonzep’r B die
höherwer’rige Variante darstellt
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6.4 Betriebliche und wirtschaftliche Rohmendo'ren der

Angebotskonzep’re

Die im folgenden dargestellten Werte resultieren aus einer linienscharfen
Aufnahme der betrieblichen Rohmendo’ren. Differenziert nach den in
Abbildung 7 benannten Zeitschich’ren wurden dabei der Fahrzeugaufwond,
die Jahreskilomeferleisfung und die Zahl der anfallenden Diensts’runden
aufgenommen. Für den Fahrzeugoufwond wurde der in der morgendlichen
Houp’rverkehrszeif notwendige Fahrzeugeinsatz angenommen.

Die über das Stadtgebiet hinausreichenden Linien wurden bis zu ihrer
ersten zentralen Haltestelle außerhalb des S’rod’rgebietes berücksichtigt, da
eine Kappung an der Stadtgrenze zu Fehlin’rerpre’rofionen im
Betriebsaufwand führen kann. Eine Buslinie würde im Zweifelsfall io nicht
bis zur Stadigrenze‚ sondern nur bis zum letzten sinnvollen Endpunk’r auf
Bielefelder Stadtgebiet betrieben werden. Also sind beispielsweise die Linien
nach Borgholzhausen und Werther beide bis Werther und die Verbindung
nach Bünde mit dem Linienweg bis Enger betrachtet worden. In der
folgenden Interpretation des zusätzlichen Mehraufwandes wird noch auf die
Anfeile der Nachbargemeinden hingewiesen.

Um den Mehraufwand gegenüber dem heutigen Zustand beziffern zu
können, wurde das Angebot des Jahres 1997 ebenfalls modelliert und das
Rechenmodell anschließend mit bekannten Johreswerten obgeglichen.
Die daraus abgeleiteten Betriebskosten berücksichtigen die festen Kosten
für die Fahrzeuge pro Jahr, die von der Laufleistung abhängigen Kosten
und die Personalkosten. Es wurden Wer1e für das Jahr 1997 angesetzt.

Wesentlich schwieriger als die Befriebskostenrechnung gestaltet sich die
Einnahmenschön‘zung. Hier kann auf Erfahrungen bisheriger Entwicklungen
im Stod’rbahnseldor und bei Angebotsverbesserungen im Busbereich
aufgebaut werden, wobei iedoch Morgen angegeben werden müssen.
Zudem sind bei größeren ÖPNV-Proielden in den ersten Jahren
Anfangsverluste aufzufangen, da nicht alle potentiellen Kunden das
Angebot vom ersten Tag an wahrnehmen. Gerade in einer möglichst
frühzeitigen Potentiolousschöpfung liegen die Aufgaben des
Verkehrsmarke’rings.

Bevor auf die Rahmendcfien, besonders des Angebotskonzep’res C
detaillierter eingegangen wird, sollen im Überblick ieweils die zusätzlichen
Kilometerleisfungen (als mit der Fahrtenzahl direldL verbundenes
Houp’rmerkmal der Bedienungsquoli'rö’r) und die mone’rören Auswirkungen
beschrieben werden. Dafür werden die zusätzlichen Betriebskosten
gegenüber der Ausgangslage 1997 dargestellt. Die Verlängerung der
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Sfodfbcxhn in Richtung Hillegossen kann dabei nicht berücksich’rigt werden,
da diese Entscheidung erst am Ende des politischen Entscheidungsprozesses
in den Umsetzungshorizon’r des Nahverkehrsplan aufgenommen wurde.

Die Entwicklung der Befriebsleis’rung in km pro Jahr gestaltet sich wie folgt:
 

 

 

 

    

Ausgangslage Angebo’ß- Angebots- Angebots—1997 konzept A konzepl‘ B konzept C

Stod’rbahn 3,97 (_,iéä) (552%) (fé%ä‚)

Bus 7,79 (132%) (f592) (3'äé)

Gesamt 1 1,76 (l_%ät£/Z) (-i-%57‘2) (111,2‘760)   
Abbildung 24: Enfwicklung der Jahreskilome’rerleisfung noch Angebots—
konzepten (Angabe in Mio. km/o, mit Steigerung gegenüber 1997); ohne
Siodtbahnverlöngerung Hillegossen, Konzept C mit empfohlenen Netz.

Die zusätzlichen Betriebskosten, einschließlich der iöhrlichen Kosten zur
Unterhaltung der Infrastruktur sowie der Poch’rzahlungen von Verkehrs-
unternehmen für

infras’rruldur werden sich wie folgt entwickeln:
die von der Stadt Bielefeld errichtete Sfadfbohn-

 

 

 

 

    

Angebotskonzept Angebotskonzep’r Angebotskonzep’f
A B C

Stadtbahn +12‚8 +11,7 +9,9

Bus +23,0 +7‚4 + 1 ‚4

Anruf—SammeI—l
Anruf- Linien— —0,2 +0,2 +0,3
Toxi*

Gesamt +35,6 +19,3 + 1 1,6   
* Beim AST handelt es sich nicht um die Differenz der Betriebskosten, sondern um die

Differenz des Zuschußbedarfs.

Abbildung 25: Entwicklung der zusätzlichen Betriebskosten nach Angebots-
konzepten (Angaben in Mio. DM/a); ohne Stadtbahn Hillegossen, Konzept C nur
empfohlenes Ne1z.
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7 Bewertung der Angebotskonzep’re

Aus einer Angebofsauswei’rung können, wenn dem jeweiligen zusätzlichen
betrieblichen Mehraufwand nicht entsprechende Einnahmen gegen-
übers’rehen, Unierdeckungen erwachsen. Für den Aufgaben’rröger ist von
Interesse, ob zusätzliche Mehrkosten entstehen, die von den Betrieben nicht

aufgefangen werden.

Im Mittelpunkt der folgenden Betrachtung stehen deshalb die mit den
Angebotskonzep’ren zu erwartenden Einnahmen, die den in Kapitel 6.4
benannten zusätzlichen Beiriebskos’ren gegenüberzus’rellen sind.

Dabei sind zu unterscheiden:

0 die zur Umsetzung empfohlenen Maßnahmen, die vollständig im
Aufgabenirögerbereich‚ also auf Bielefelder Stadtgebiet anfallen und

0 die Maßnahmen im Nochbarorfsverkehr. Von diesen Mehrleis’rungen
profitieren neben der Stadt Bielefeld vor allem die Nochborkommunen.
Dafür sind zwischen den Aufgabenfrögern Abstimmungen zu Treffen,
wie eventuelle Unferdeckungen zu tragen sind oder ob, wie es häufig im
Rahmen dieses Nahverkehrsplcmes geschehen ist, Betriebsleis’rungen
entfallender Linien in der Nachborkommune entsprechend gegen—
gerechne’r werden können.

Nicht berücksichtigt sind die nicht zur Umsetzung empfohlenen
Maßnahmen (siehe Kap. 8.1). Dazu zählt in diesem Falle die Umsetzung
des Paketes 10 (Schnellbuslinie Sennes’radt — Heepen).

Die folgende Abbildung faß’r die finanzielle Entwicklung bei Umsetzung des
Angebotskonzep’res C zusammen. Die Abgrenzung der Maßnahmen
orientiert sich an unmiflelbor zusammenhängenden Proiek’ren und Teilweise
berei’rs en'rwickelten Einnahmeprognosen.
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zusätzliche Einnahmen— Deckung/
Maßnahme Betriebskosten prognose Unterdeckung

Angaben in Mio. DM pro Jahr

Erweiterung der
Universi’rö’rsiinie mit 6,1 2,1 bis 2,6 -3,5 bis -4,0

Anpassung des Busne’rzes

Kopozi’rötserwei’rerungen . .
im Sfadtbohnneiz* 0,9 0,3 bis 0,5 -0,4 bis -0,6

Ne“°'dnung des 0,5 0,4 bis 0,6 +0,1 bis _0,1
Busne’rzes Heepen
Stadtbahnveriöngerung
nach Theesen mi’r 0,9 0,8 bis 1,1 +0,2 bis —0,1

Anpassung des Busnetzes
S’rad’rbohnverlöngerung
zur Ripon-Kaserne mit 0,9 0,4 bis 0,6 -0‚3 bis -0‚5**
Anpassung des Busne’rzes

Quar’riersbus Obersee — . .
Hohes Feld — Johnplatz O’7 O’2 bis 0'3 _0’4 bls _O'5

Anruf-SommeI—Toxi*** 0,2 —0,2

Modellhofie
Bedienungsformen*** O'7 _O’1

Sonstige 0,4 0,2 bis 0,4 0,0 bis —0,2

Zwischensumme 10,7 4,4 bis 6,1 —4,6 bis —6,3

Davon nach Abzug der

‚. “°" de" SWB 3,7 2,0 bis 3,0 0,7 bis _1 ‚7
ubernommenen
Unterdeckung

Kosten für zusätzliche
Maßnahmen im 0,9 0,4 bis 0,5 -0,4 bis -0,5

Nochboror’rsverkehr

Summe insgesamt 1 1,6 4,8 bis 6,6 -5,0 bis -6,8    
* Die weitere Verdichtung in der morgendlichen Houpfverkehrszeif
** Siehe dazu auch die Anmerkung im chi’rel 8.1
*** Angegeben ist allein der zusätzliche Zuschußbedanc

Abbildung 27: Entwicklung der Befriebskosten und Einnahmen im
Angebo’rskonzep’r C (Angaben in Mio. DM/o)
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Für den Aufgabem‘röger entscheidend ist die erste (hier grau unierlegfe)
Zwischensumme, die die mögliche Unierdeckung im Siad’rgebie’r noch
Umsetzung aller empfohlenen Maßnahmen beschreibt Von den zu
erwartenden Mehrkosten in Höhe von 4,6 bis 6,3 Mio. DM pro Jahr

entfallen etwa 80% auf die Maßnahmen im Zusammenhang mit der
Inbetriebnahme der Universitätslinie und der Kapazifüiserwei’rerung der
Stadtbahn (Einsatz längerer Züge für Verstörkungsfcuhrfen), über deren
Umsetzung zwischen Sfod’r und dem Verkehrsum‘ernehmen Stad’rwerke
Bielefeld GmbH bereits Übereinkunft erzielt worden is’r.

Genauere Einnahmeuniersuchungen liegen nur dem Angebotskonzep’r C
zugrunde. Selbst wenn bei Durchführung der Angebotskonzep’re A oder B -
pauschal angese’r21L — die Einnahmenprognose aus C vervierfoch’r (bei A)
bzw. verdoppelt (bei B) eintreten würde, wird sich die Unterdeckung für alle
betrachteten Linien unter den heutigen Rohmenbedingungen negativ
wei1eren’rwickeln und ungedecide Kosten in zweistelliger Millionenhöhe
noch sich ziehen.

Aus diesem Grunde wird vor dem Hintergrund der aktuellen Situation des
Aufgabentrügers‚ die es nicht erlaubt, wesentliche Mittel für den laufenden
Betrieb von ÖPNV-Angeboten beizusteuern, allein das Angebotskonzep’r C
weiterverfolgf.

Im weiteren wird deshalb die Bewer’rung der verkehrlichen Verbesserungen,
wie sie sich gegenüber der Bewertung des Bestandes (Kapitel 4) ergibt, auf
das Angebotskonzepi C bezogen.

Dos vorgeschlagene Liniennetz verbesser‘r die Erschließung in vielen
inners’röd’rischen Wohnbereichen zwischen den Sfcxd’rbahnochsen und in den
Außenbezirken. Zu nennen sind hier besonders die Wohngebiete
Kamphof/Hohes Feld, innere Werther Straße, Spindelstraße, Vilsendonc —
Blackenfeld und im Twellboch’ral. Verbesserungen während der Schwach-
verkehrszei’r sind weiter unten unter den Verbesserungen zur Bedienungs-
qualiiö’r erfaßt.

Nicht verbessert werden kann die Situation für den Bereich Am Siadfholz
(neuer FH—S'rondon‘), wenn nicht ungünstige Stichfohr'ren oder insgesamt
beiriebswirtschofllich ungünstige Umwegführungen realisiert werden sollen.
Hier muß weiterhin auf gute Zuwegungen im Gelände der FH zur Buslinie
25/26 und auf die Möglichkeiten des Ausboues der Eisenbahnstrecke
Bielefeld — Oerlinghausen — Lage zu einer Nahverkehrsbohn hingewiesen
werden, die die Einrichtung eines Holiepunk’res ermöglicht.
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Ebenfalls nich1L verbessert werden kann die Erschließungssi’ruo’rion in einigen
Randlagen in den Außenbezirken der Stadt Bielefeld. Hier ist beispielsweise
die Entwicklung in den westlichen Bereichen des Stad’rbezirkes Jöllenbeck zu
nennen, wo die Wohngebiete an mehreren Stellen onwachsen und der
öffen1liche Linienverkehr nicht an allen Stellen zugleich weiterentwickelt
werden kann. Eine möglichst gestreck're Linienführung — ohne Stich— und
Umwegfahrfen — ist eine Systemeigenschafi des ÖPNV und integraler
Aspek1 eines oflrok’riven und wirtschaftlichen Betriebes. Aus einer
unobges’rimm’ren Entwicklung der Siedlungss’rruldur und des ÖPNV werden
dem Aufgaben'rröger Über längere Sicht finanzielle Zwänge erwachsen, die
bei rechtzeitiger Abstimmung vermieden werden können.

Wesentliche Verbesserungen entstehen in der Bedienungsquoli’röt im Biele—
felder Stadtgebiet. Durch Linienüberlogerung sind dies vor allem der Linien-
weg zwischen Theesen und Jöllenbeck, zwischen Schildesche und Vilsendonc
sowie zwischen dem Stadibohnendpunld Lohmannshof und Großdornberg.
Durch neue Linienführungen verbessert sich die Bedienung besonders in
den südlichen Orts’reilen des Stodtbezirkes Sennes’rodt, im Wohngebiet
Okcpiweg und durch die Neuordnung des Busnetzes in Heepen im Bereich
Brückenstroße und im Heeper Süden.

In der Schwachverkehrszeit wird durch eine Bedienung aller nicht durch
Linienverkehre versorg'ren Wohnbereiche auf ein wesentlich höheres Niveau
gehoben. Dieses Angebot entspricht einer in allen Workshops zu den
Frauenbelongen im ÖPNV genannten Anregung nach einer
Verbesserungen in den Abendstunden und am Sonntagmorgen.

Die Verbindungsqualiiöt steigt durch die Inbetriebnahme der 5’rad’rbahn zur
Universität und zum Lohmc1nnsh01c für Fahrgäste, die im Bielefelder Westen
wohnen oder arbeiten, erheblich. Ähnliches gilt für die Erweiterungen noch
Theesen und zur Ripon-Koserne. Die damit verbundene Neuordnung der
Dornberger Rundfahrt erleichtert und beschleunigt die Anschluß-
beziehungen zur Sfod’rbohnlinie 3 an der Bobenhauser Straße. Neu
geschaffen wird über eine Umsteigemöglichkei’r in Vilsendorf eine
Querverbindung von Jöllenbeck noch Brake, die sich mit Anregungen aus
dem Workshop zu Frauenbelongen im ÖPNV deckt. Durch die Neuordnung
im Bielefelder Süden werden Beziehungen zwischen den ieweils
benachbarten Stadtteilen Schillingshof/Vennkamp und Windelsbleiche
sowie Ummeln und Südwesffeld ermöglicht. Zudem erhält der Schillingsho1c
eine ums’reigefreie Verbindung in das Brockweder Zentrum.
Unter den Nochbaror’rsverkehren sind besonders die Verbesserungen
Richtung Wer1her‚ Steinhagen und Schloß Hohe hervorzuheben.
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8 Hondlungsprogramm

8.1 Gestaltung des Liniennetzes

Die Bewertung der verkehrlichen und betriebswirtschattlichen Auswirkungen
hat ergeben, daß die Maßnahmen des untersuchten Linienkonzeptes mit
zwei Ausnahmen empfohlen werden können.

Bei den im Paket 10 beschriebenen Maßnahmen zur Einrichtung einer
Schnellbuslinie zwischen Sennestodt und Heepen, stehen Fahrgestnutzen
und Betriebsaufwand in einem derart ungünstigen Verhältnis zueinander,
daß sie aus betriebswirtschattlichen Gründen nicht zu vertreten sind. Wegen
der diffusen Fahrgostströme zwischen diesen Bereichen nördlich und
südlich des Teutoburger Waldes ist zum einen daran zu zweifeln, daß das
im GVEP geschätzte Fahrgestoutkommen von 1000 Personen/Tag erreicht
werden kann. Selbst wenn dieses möglich sein sollte, besteht das Problem
einer sehr starken Fokussierung auf die Zwecke des Berufsverkehrs. Damit
wird diese Linie gerade zu Hauptverkehrszeiten hohe Kapazitäten
beanspruchen, was sich mit 0,8 Mio. DM veranschlagten Betriebskosten
sehr negativ auswirkt. Do grundsätzlich der Verkehrswert einer solchen
Verbindung aufgrund der Ergebnisse des GVEP nicht in Frage gestellt wird,
wird eine spezielle Marktanalyse empfohlen, wie sie in ähnlich gelagerten
Fällen in anderen Kommunen vorgenommen worden ist.

Als weitere Empfehlung zur Gestaltung des Liniennetzes sei darauf
hingewiesen, daß die Verlängerung der Stodtbohnlinie 2 c1utc das Gelände
der Ripon-Koserne im Zusammenhang mit einer kurzen Verlängerung in
Milse, etwa bis zum Volkshaus gesehen werden kann. Dadurch verbessern
sich die den dann nur geringfügig höheren Betriebskosten
gegenüberstehenden Einnahmeprognosen in einem günstigen Maße. Diese
„Mikroerweiterung" ist jedoch kein fester Bestandteil des Netzkonzeptes
dieses Nahverkehrsplanes, sondern ist eher im Zusammenhang mit einer
behindertenfreundlichen Umgestaltung des Verknüpfungspunktes Milse zu
sehen.

8.2 Gestaltung des Verkehrsangebotes

Die Bewertung für die verschiedenen Angebotskonzepte läßt unter Berück-
sichtigung der finanziellen Konsequenzen für den Autgobentröger nur die
Weitervertolgung des Angebotskonzeptes C zu.

Es soll an dieser Stelle aber darauf hingewiesen werden, daß in der
Schwachverkehrszeit (Maßnahmenpaket H) mit dem qualitativen Sprung
vorn Angebotskonzept C zum Angebotskonzept B auch unter
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wir’rschafilichem Gesichtspunkten inferesson’re Aspek’re verbunden sind. Das
Angebotskonzepf B sieht auf den Sfed’rbohnlinien und auf dem Os’robschnifl
der Linie 21 Jahnpla’rz — Heepen in den Abendstunden und am
Sonn'rogmorgen einen 15— anstelle eines 30-Minu'ren-Taldes vor. Für einen
Großteil der Bielefelder Einwohner bietet dieses Angebotskonzept sogar
eine über das Angebotskonzep’r A hinausgehende Bedienungsqualiföf an.
Insgesamt übersteigen im Paket 11 die zusätzlichen Betriebskosten im
Angebotskonzep'r B diejenigen des Angebo’rskonzep’res C um rund 1,5 Mio.
DM.

Hier sind Überlegungen weiterzuverfolgen, ob durch eine Beschränkung
der Angebotsverbesserung auf einen kleineren Zeitraum (etwa bis 22.30
Uhr) und durch eine dem erfolgreichen Noch1‘busnetz öquivolen’re
Linienneizges’roh‘ung am frühen Sonntagmorgen Kosten minimiert und ein
Großteil der vorhandenen Fohrgos’rpo’renfiale Tro’rzdem erreicht werden
können.

8.3 Hinweise zu Verknüpfungspunlden und
Schwerpunkthol’res’rellen

Bei dem Neubau von Stadtbahns’rrecken ist die Anlage von behinden‘en-
gerechten Hochbahns’reigen mit Weflerschu’rz, Sitzmöglichkeiten, Fahr-
kartenou’romo’r und |nforma’rionseinrich’rungen inzwischen obligatorisch, so
daß an dieser Stelle keine vertiefenden Ausführungen gemacht werden
müssen. Bei Umsetzung des empfohlenen Netzkonzeptes entstehen in den
nächsten Jahren folgende Verknüpfungspunk’re zwischen S’rod’rbahn und
Bus:

. Siegfriedplotz,

. Rudolf-Oe'rker-Holle,

. Universität,

. Lohmannshof,

. Theesen,

' Bobenhauser Straße und

o der neue Endpunkt auf dem Gelände der Ripon-Koserne.

Dazu kommt durch die gewünschte Verlängerung der Stod’rbahn in
Stieghors’r bis zur Detmolder Straße noch ein Verknüpfungspunk’r im
Knotenbereich Defmolder Straße/Logesche Sfraße/Breslouer Straße.

Für diese Verknüpfungspunkfe sind die im Kapitel 2.3 formulierten Leitlinien
hinsich’rlich der Ausgestaltung zu beachten. Bei den vorhandenen
Verknüpfungspunkfen Bus/Stad’rbohn ergibt sich an den Haltestellen
Brockwede Kirche und Bethel ein besonderer Handlungsbedarf. Die Anlage
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eines Hochbohnsfeiges an der Haltestelle in Sieker ist im Zuge der
S’rreckenverlöngerung bis zur Ripon-Kaserne möglich.

Mit zunehmender Integration der verschiedenen Nohverkehrsmi’r’rel wird
den Verknüpfungspunlden mit der Eisenbahn wachsende Bedeutung
zukommen. An den Stationen Ubbedissen, Sennestad'r Bf. und dem

geplanten Haltepunkt on der Bleicherfelds’rraße können Tür-zu-Tür-
Umstiege realisiert werden. In Brake kann abhängig von einer bei
konsequenter Verfak+ung des Eisenbahnverkehrs möglichen
Nefzneuordnung die Verknüpfung ofiraldiver gestal’ret werden. Neben den
Holiepunk’ren in den Außenbezirken ist aber besonders die
Umsteigesiiua’rion am Hauptbahnhof zu nennen. Dort sind weitere
Verbesserungen in der Wegeführung und der Information besonders amc
dern Bohnhofsvorplo’rz notwendig. Die Möglichkeit einer Verbindung
zwischen dem Fußgänger‘runnel unter den Eisenbahngleisen und der
Stadtbahnhal’res’relle sollte weiterverfolg’r werden.

Ebenfalls erwähnt werden soll’re der neue Verknüpfungspunkf am Bahnhof
O|den’rrup, der für die Stadtbezirke Heepen und Stieghors’r eine gute
Verknüpfung zwischen Eisenbahn und Bus bietet.

Innerhalb des Busne’rzes sind erst sehr wenige Haltestellen niederflurgerech’r
ausgestattet worden, d.h. es besteht an insgesamt 850 Holfekan’ren im
Stadtgebiet die Notwendigkeit zum Ausbau. Ein SchwerpunidL sollte dabei
insbesondere auf die Außenbezirke gelegt werden, da hier vielfach neben
der Erhöhung der Behindertenfreundlichkeif eine höhere Verkehrssicherhei’r
für warfende Fahrgäste erreicht werden kann. Handlungsbedarf besteht
hier vor allem im Bereich Milse/Al’renhogen.

Als wichtige Verknüpfungspunk're innerhalb des Busne’rzes sind die
Haltestellen

' Lohbreite,

. Radrennbohn,

' Heepen Hossebrock,

. Sennes’rod’r Zentrum und

' Jöllenbeck Dorf

zu nennen, an denen neben einer Verbesserung der eigentlichen
Holtes’rellenouss’ro’n‘ung z.T. auch ein Handlungsbedarf im Hinblick auf die
sichere Querung von stark befahrenen Straßen durch umsteigende
Fahrgäste besteht. Dieser Punkt ist auch für eine Verbesserung an den
Haltestellen CorI-Severing-Schulen und Lutherkirche von Bedeutung.

Die folgende Kar‘re 39 zeigt die Verknüpfungspunk’re, die von
entscheidender Bedeutung im zukünftigen Nahverkehrsnetz von Bielefeld
sein werden.
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Verknüpfungspunlde und
Karte 39 Schwerpunldhol’res’rellen

Nahverkehrsplan Bielefeld 1997 Linienne’rzkonzep1‘2002
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Besonders für die Einpendler noch Bielefeld ist die weitere Entwicklung der
P+R—Anlogen von Bedeutung. Entwicklungsmöglichkeiten bestehen hier
noch in Miise, wo die Vorplanung bereits weit gediehen ist und in
Schildesche, wo der bisherige Lehrerporkplo’rz der Gesamtschule nach
Schaffung eines A|?erno’rivsiandor’res zum P+R-Ploiz umgewidme’r werden
kann. ln’regraler Bestandteil der Stadtbohnverlöngerung nach Theesen sind
zwei P+R-Plötze am Ortseingang von Theesen und an der Bobenhauser
Straße. Bei der Neugestaltung des Geländes der Ripon-Koserne kann die
Teilweise Nutzung von Sfeliplö’rzen für P+R berücksichtigt werden, wobei
dieser Standort keine sehr hohe Priorität genießen sollte. Wesentlich
bessere Möglichkeiien für P+R-S’rcmdon‘e ergeben sich bei einer
Verlängerung der Siadtbohnlinie 3 über Siieghors’r Zentrum hinaus nach
Hillegossen.

Ungeeignei für den Ausbau mi1 P+R—Anlogen sind aus verkehrlichen und
städtebaulichen Gründen die Endpunk’re in Sfieghors’r Zentrum und am
Lohmannshof. Mi’r „schleichender" P+R-Nufzung von lokalen Stellplätzen,

ähnlich der Situation heute in Babenhausen Süd muß allerdings gerechnet
werden.

Durch eine kombinierte Nutzung des Fahrrades und des ÖPNV kann der
Einzugsbereich von Haltestellen erweitert und die Zahl der potentiellen
Nutzer erhöht werden. Voraussetzung dafür sind attraktive Fahrrad-
obs’rellonlogen (B+R-Anlagen). Die Förderung dieser Anlagen ist
Bestandteil verschiedener Zuschußom‘röge. Im S’rodibahnnefz sind als
Minimum eine Ausstattung mit fünf Fahrrodbügeln angesetzt, an
bedeutenderen Standorten sind zusätzliche überdachte Abstellonlogen
vorgesehen.
Im Busnefz sind in den Oriskernen von Jöllenbeck, Heepen und der
Sennes’rad’r sowie in Ummeln und am Bezirksamt Dornberg B+R—Anlagen
mi1L 20 S’rellplöfzen vorgesehen. Zehn weitere Hol’res’rellen im Stadtgebiet,
an denen häufiger abges’rell’re Fahrräder bemerkt wurden, werden mit
Einheiten mit 10 Sfellplö’rzen ausgerüstet. An hundert Haltestellen ist die
Aufs’rellung von zwei einzelnen Bügeln vorgesehen.

8.4 Hinweise zu anzustrebenden Fohrzeugs’rondords

Im Sfad’rbohnseldor sind die Bestellungen der neuen Fahrzeuge für die
Universitätss’radibahn, die Kapaziiöfsouswei’rung in der Houp’rverkehrszeii
und die weiteren im Linienkonzep’r berücksichtig’ren Verlängerungen bereits
geiötig’r. Diese den 1994 bis 1995 in Betrieb genommenen
Stod’rbahnwogen baugleichen Fahrzeuge werden 1998 bis 1999 geliefert.
Da hier Anregungen für die verbesser’ren Einstiegsmöglichkei’ren mit
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Rollstühlen und Kinderwagen bereits verwirklicht worden sind, wird an
dieser Stelle auf weitere Ausführungen verzichtet.

Im Busbereich wird bei Neubes’rellungen von Fahrzeugen inzwischen
durchgehend die Niederflur1echnik berücksichtigt. Auch in Zukunft wird die
Fohrzeugförderung durch den Aufgaben’rröger an dieses Kriterium
gekoppel’r werden.

8.5 Hinweise zu flonkierenden betrieblichen Maßnahmen

Von hoher Bedeutung für einen dflrdkfiven und auch wirtschaftlichen
Betrieb im ÖPNV ist die weitere Beschleunigung der Buslinien, nachdem
hier im Stadibohnseldor bereits wesentliche Fortschrifle erreicht worden
sind. Weiterer Bedarf besteht im Sfodtbahnne’rz noch für den Linienweg der
Stadibohnlinie 3, auf dem alle verfügbaren Potentiale ausgeschöpft werden
müssen, um bei der Verlängerung über Babenhausen Süd hinaus nach
Theesen zusätzlichen Fahrzeug- und Personalbedorf vermeiden zu können.

Im Busne’rz sind im Busbeschleunigungsprogramm der Stadt Bielefeld für
die ers're Bous’rufe bis 1999 der Umbau von 23 Lichfsignolonlogen auf den
Linienwegen der Linien 21-23 zwischen der Innenstadt und Heepen, der
Linien 25/26, der Linie 135 Senne — Sennes’rodf und auf allen zum Haupt-
bahnhof fahrenden BVO-Linien vorgesehen. In den folgenden Boustufen
sind dann alle weiteren Lichtsignolonlczgen für die Busbeschleunigung aus-
zurüs’ren.

Die ebenfalls im Busbeschleunigungsprogromm aufgeführte Einrichtung
einer Busspur auf der Vilsendorfer Straße in Fohr1rich’rung Innens’rod’r
zwischen den Knotenpunk’ren Blockenfeld und Engersche Straße stellt eine
wichtige Maßnahme für die dort zukünftig gebündel’ren Buslinien 51 und
155 dor.

An festen |nfros’rruldureinrichtungen sind für die Umsetzung des
Linienkonzep’res die Errichtung

. einer Wendeplofie in Heepen (Altenhogener Straße / Rüggesiek) für die
Buslinien 21 -23,

0 einer Wendeplo’r’re in Kirchdornberg (Dornberger S’rraße/Au1c dern Kley)
für die Buslinie 24,

0 einer Wendeploh‘e im Jöllenbecker Westen (entweder an der
Barghoizstroße oder der Beckendorfsiroße) für die Buslinie 155,

o der Ausbau der Straße Blockenfeld in Vilsendonc soweit, daß die

Möglichkeit für einen Begegnungsverkehr geschaffen wird und
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o die Herstellung einer Busschleuse zwischen der Lüneburger Straße und
der Hillegosser S’rroße in Oldem‘rup für die beschleunigte Linienführung
der Buslinie 33,

zwingend notwendig. Falls in der Queller Buschkompsiedlung eine
Blockumfcuhrf, wie sie heute bereits von Schulfohr’ren durchgeführt wird, auf

Probleme stößt, muß dort ebenfalls eine Wendeplafle für die Linie 116
eingerichtet werden.

Neben dem Aus- und Umbau des Fohrweges gehört die wei’rere Installation
folgender Lichfsignalanlagen zu den essentiellen Vorbedingungen bei der
Umsetzung der ieweiligen Moßnohmenpokefe:

. Die Anlagen Heeper Straße/ Brückensfroße und Potsdamer
Straße/Friedrich-Hagemonn-S’rroße sind zur Umsetzung des
Buskonzepfes Heepen unverzichtbar.

. Eine Lichfsignalanlage ist an der Einmündung der Straße Blackenfeld in
die Engersche Straße aufgrund der hohen Geschwindigkeifen auf der
Hauptverkehrss’rroße no’rwendig, um die in Paket 4 enthaltene
Verbesserung der Bedienung in Vilsendonc durch Umlegung der Buslinie
51 verwirklichen zu können.

0 Die Einführung einer Stod’rbuslinie von Schildesche über Vilsendonc in
den Jöllenbecker Westen erfordert dorf eine Wendemöglichkei’r im
Bereich Borgholzs’rroße oder Beckendorfs’rraße.

. Die geönder’re Führung der Buslinien nach Ummeln (Paket 8) macht an
der Eisenbahnun’rerführung im Verlauf der Worendorfer S’rraße eine
Lichfsignalanloge erforderlich, die einen Begegnungsverkehr aus-
schließt.

. Die geplante Verlängerung des Linienweges der Buslinie 116 in die
Queller Buschkamp—Siedlung (Paket 9) erforderlL on der Einmündung
der Magdalenensfraße in die Osnabrücker Straße die Einrichtung einer
Lich15ignalonlage, da ansonsten besonders zu Houp’rverkehrszeh‘en ein
zügiges Abbiegen von Quelle in Richtung Buschkompsiedlung nich’r
möglich sein wird.
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8.6 Hinweise zur anzustrebenden Ta rifstruldur

Zur Zei’r wird an einer Einführung des vom Regionalisierungsgese’rz des
Landes geforderien Gemeinschaf'rs’rarifes für den Koopera’rionsraum 6
(Stadt Bielefeld und die Kreise Gütersloh, Herford, Lippe und Minden-
Lübbecke) gearbeitet. Diese Tarifstruk+ur wird zum Fahrplanwechsel im
Frühiahr 1998 noch nich? zur Umsetzung vorliegen. Eine Verbundlösung
wird für den Jahreswechsel 1998/99 angestrebt.

Die im folgenden formulien‘en Merkmale einer zeitgemäßen Tarifs’rruldur
sind in der Verkehrsgemeinschaft Ostwestfalen (VOW), wie in Kapitel 3.7
beschrieben, bereits erfüllt. Nicht zuletzt aufgrund der Anforderungen des
Regionalisierungsgese’rzes des Landes NRW hat sich der Kooperationsraum
auf das gesamte Gebiet Osiwes’rfalen-Lippes, mit Ausnahme der Kreise im
Hochstift, ausgedehnt. Dieser neue Hormonisierungsbedorf, insbesondere
im Hinblick am( die Integration der Unternehmen des Schienenpersonen-
nohverkehrs stellt hohe Anforderungen an die Konzeption des
Gemeinschoffstarifes.

Da ein Torif(sys’rem) das Bindeglied zwischen den Bedürfnissen des Kunden
und den mone’rören Interessen der Verkehrsun’rernehmen sowie der
Aufgaben’rröger ist, sollte die Tarifstrukfur für den Kunden leicht und schnell
durchschaubar und frei von Hemmschwellen sein, damit Fahrgäste
gewonnen und damit zusätzliche Einnahmen erzielt werden können.

Folgende Merkmale sollten den Tc1rhc prägen:

' Der Tarif soll möglichst wenig Zonen enthalten und als
F|öchenzonen’rorif ausgebildet sein, der sich an S’rod’r- und
Gemeindegrenzen orientiert.

. Der Tarif soll für alle Verkehrsun’rernehmen und Verkehrsmiflel gültig
sein. Hierzu gehören auch einheitliche Torifbestimmungen und
Beförderungsbedingungen innerhalb eines Verbundraumes.

. Der Tc1rhc sollte unabhängig von der Zahl notwendiger
Umsteigevorgönge Gültigkeit besitzen, d.h. es muß während der Fahrt
von der „Quelle" bis zum „Ziel“ nur ein einziges Mal eine Fahrkor’re

gelöst werden.

0 Der Tarif soll die Möglichkeit einer Kurzsfreckenfohr'i mif umfassen,
damit strukturbeding’re „Ungerechfigkeiten” eines Tarifes teilweise
ausgeglichen werden.



Naiweri<ei1rspicn Bieiefeid i997 '! 4Ü
 

. Der Tc1ri1c soll lokale Besonderheiien berücksichtigen. Es muß
gewährleistet sein, daß auf lokaler Ebene (Preisstufe ], vergleichbar
dem CB-Torif heute für Bielefeld) ein dem Angebot angemessener Tarif
verlangt werden kann. Qualitative Unterschiede im Verkehrsangebo’r
können so angemessen vergütet werden. Hierbei ist für ähnlich
strukturierte Gemeinden im Verbundgebiet möglichst die gleiche
Tarifhöhe anzustreben.

. Der Tarif soll Sonderangebote zulassen. Sonderangebote auf lokaler
Ebene, aber auch auf regionaler bzw. auf Verbundebene (wie z.B. das
Weihnachis’ricket) erhöhen die Hondlungsspielröume der Verkehrs-
un’rernehmen im Hinblick auf die Ansprache der Kunden.

Neben der Tarifstruk1ur und der Torifhöhe gerät auch das Fohrkar’ren-
sor’rimen’r in das Blickfeld. Für die ieweiligen Verkehrsun’rernehmen
interessant sind beispielsweise Fahrkarten, die eine höhere Auslastung der
Verkehrsmittel zu nachfrageschwöcheren Zeiten bzw. einen Ausgleich der
fohrzeug- und personalin’rensiven Nochfragespi’rzen ermöglichen (wie etwa
„9-Uhr-Karten"). Auch der Fahrgos’r kann hier von niedrigeren Tarifen und
einem höheren Sitzplatzangebof profitieren.
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9 Umseizung der Maßnahmen

9.1 Entwicklung eines Sfufenplones

Bereits mit dern Fahrplanwechsel im Mai 1998 werden erste im Linien-
konzep'r dieses Nahverkehrsplones enthaltene Neuordnungen umgesetzt.
Dazu gehören beispielsweise der neue Fohrweg für die Linie 29 in Quelle,
auf der später mit einer zusätzlichen Bedienung des Wohngebietes
A|lees’rroße die Linie 21 verkehren wird.
Nach erfolgter Einigung zwischen der Kommune und den beteiligten
Verkehrsun1ernehmen ist das Busne’rz in Oerlinghausen neu organisien‘
worden. Von diesen Maßnahmen profitieren in den Stadtbezirken Stieghors’r
und Sennesfod’r auch viele Bielefelder Einwohner. Die Buslinie 338 wird
zugunsten der langjährig betriebenen Buslinie 38 wieder aufgehoben und
verbindet Siieghorst Zentrum über Oerlinghausen und Lipperreihe mit
Sennesfod’r. Die Anbindung von Oerlinghausen Süd und Oerlinghausen
Mi’r’re an den im Leopoldshöher Ortsteil Asemissen liegenden Bahnhof
Oerlinghausen übernimmt die Stodfbuslinie 738.

Mit Fahrplanwechsel 1999 ist die Umsetzung der in den Paketen 6 bis 8
vorgesehenen Linienneuges’rol’rungen in den südlichen Bielefelder Bezirken
vorstellbor. Dazu gehören sowohl der Abbau des Sfadfbohnparollelverkehrs
für die bisher Über Brackwede Kirche hinaus in die Innenstadt führenden
Buslinien, die Umwandlung der Linie 114 in die Teillinien 113 für Eckardts-
heim und 117 für den Schillingsho1c sowie die Neuordnung des Busne’rzes in
Ummeln. Ebenfalls ab 1999 ist das Linienkonzep’r der Buslinie 24 in
Dornberg umsetzbar. Zu diesem Zeitpunkt ist auch die flächendeckende
Einführung des Anruf-Sommel-Taxiverkehrs in S’rodfgebie’ren ohne
Linienverkehr und die Einführung der modellhoflen alternativen
Bedienungsformen (Paket 12) möglich.

Der Schwerpunkt in der Umsetzung des Linienkonzepfes zum Nohverkehrs-
plan 1997-2002 wird im Jahre 2000 mit der Inbetriebnahme der
Sfdd1bohniinie zum Lohmannshof gelegt werden. Von der
Universitätsstod’rbahn hängt die Neuausrichtung der aus Heepen
kommenden Buslinien ab. Eine ideale Lösung stellt deshalb die gleichzeitige
Umstellung des Heeper Busne’rzes gemäß der in Paket 3 beschriebenen
Punlde dor.
An die Eröffnung der gesamten Strecke bis zum Lohmannshof sind dann
die Umse’rzung des Pakefes 2 mif den Maßnahmen zum Busnefz im
Bielefelder Westen, des Paketes 3 mi’r den korrespondierenden
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Maßnahmen an den Houp’rbusachsen im Bielefelder Osten sowie des
Paketes 9 mi’r der Neuordnung in Godderboum, Quelle und der
verönder1en Anbindung von Steinhagen gebunden.

Einzelmaßnohmen wie der Einbau einer Busschleuse zwischen der
Lüneburger und der Hillegosser Straße können zur Beschleunigung der
Buslinie 33 auch vorab durchgeführ’r werden.

Die Inbe’rriebnohme der Verlängerung der Stadibohn noch Theesen ist im
Jahre 2001 vorgesehen. Zu diesem Zeitpunkt ist auch die im Paket 4
beschriebene Anpassung des Busnefzes im Bielefelder Norden anzusetzen.
Als Einzelmoßnohme ist die Führung der Buslinie 51 über Vilsendorf bereits
zu einem früheren Zeitpunkt umsetzbor, wenn die entsprechenden
|nfros’rruk’rurbedingungen gegeben sind.

Die Verlängerung der Stod’rbohn in Sieker auf das Gelände der Ripon-
Kaserne ist der abschließende Schrift des Linienkonzep’res, wobei sich die
Anpassungen im Busnetz aufgrund der geringfügigen Änderungen im
Rahmen halten.

Die Verlängerung der Stod’rbohn über Stieghorsi Zentrum hinaus noch
Hillegossen ist bisher nicht mit Umsetzungshorizon’ren verknüpft, da hier
noch keinerlei Planungsschrifte vorliegen.

9.2 |nves’ri’rionsplanung

Bei den P|onungskos’ren sind auch die Stadtbahnproiekfe zu
berücksichtigen, die aufgrund ihres über das Jahr 2002 hinausreichenden
Inbetriebnahmeda’rums nicht zum Linienkonzep’r dieses Nahverkehrsplones
gehören. Im einzelnen sind dies die Siad’rbohn zwischen der lnnensfodi und
Heepen und die Stadtbohnverlöngerung über Siieghorsf Zentrum hinaus zur
Detmolder Straße und noch Hillegossen, wie sie unter Punk? 5.3
(Zielkonzepi Eisenbahn/S'radfbahn/Bus) beschrieben worden sind.

An dieser Stelle muß darauf hingewiesen werden, daß für die Qualität des
ÖPNV auch die Maßnahmen im Schienenpersonennahverkehr von hoher
Bedeutung sind. Auf eine Abstimmung mit der Invesfi’rionsplanung zu den
Proiek’ren aus dern Nahverkehrsplan des Aufgaben’rrögers WOWL ist
deshalb hinzuwirken. Besonderes Augenmerk sollte dabei auf die
Einrichtung der Halfepunlde Bleicherfelds’rroße in der Sennes’rod’r und Auf
dem Busch im Siodtbezirk S’rieghorst gelegt werden.

Den bei weitem größten Anteil cm den |nves'ri’rionskos’ren bilden die
Planungs- und Baukosten für die S’rod’rbahn. Dos |nves’ri’rionsprogromm
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1996 der Stadt Bielefeld sieht für die Jahre 1998 bis 2001 folgende
Summen vor, in denen die zu erwartenden Zuschüsse noch dem GVFG in

Höhe von 80 bis 90% der Baukosten enthalten sind:

0 Die Siod’rbahn zur Universität stellt mit insgesamt 174 Mio. DM
Baukosten und 26 Mio. DM Planungskosfen den größten Anteil in der
Gültigkei’rsperiode diese Nahverkehrsplones.

. Die Kosten für die Verlängerung der Siod’rbohnlinie 3 noch Theesen
betrogen unter Berücksichtigung der Kosten für den noch fehlenden
Hochbahnsfeig Lange Straße etwa 42 Mio. DM.

0 Die Stod’rbohnlinie zwischen der Innens’rodt und Heepen ist zur Zeit rnif
Gesamtkosien von etwa 110 Mio. DM veronschlog’r. Davon werden bis
zum Jahre 2000 etwa 1,4 Mio. DM für die Vorbereitung der
Pionfes’rs’rellung anfallen.

. Für die Planung sonstiger Strecken, mit deren Baubeginn erst noch
2002 zu rechnen ist, entstehen Vorbereitungskos’ren in Höhe von etwa 1
Mio. DM.

0 Für Erneuerungsmoßnahmen an bestehenden Siod’rbahnanlcugen sind
150.000 DM vorgesehen.

Neben den Kosten für die Stadtbohn treten die Kosten für das Busbeschleu-
nigungsprogromm der Stadt Bielefeld. Für die erste Bous’rufe bis 2000 sind
bei einem Gesamtbetrag von 8 Mio. DM, die voraussichtlich noch GVFG
gefördert werden, Eigenmiflel in Höhe von 1,325 Mio. DM notwendig.

Für den Ausbau von B+R-Plö’rzen sind im 1995 geänderten Zuschußan’rrog
F'81 der Stadtwerke Bielefeld für 42 Standorte 423.000 DM eingeworben
worden. Weitere B+R-Anlagen an den restlichen 5’rad’rbohnhalfes’rellen,
insbesondere aber im Busbereich sind in verschiedenen Zuschußom‘rögen
der Stadt Bielefeld enthalten.

9.3 Prognose der Betriebskosten

Die zusätzlichen Betriebskosten (aber auch die zusö’rzlichen Einnahmen),
wie sie in Kapitel 6.4 dargestellt worden sind, werden bei den
Verkehrsuniernehmen im großen Umfang rnit der Inbetriebnahme der
Siod’rbahnlinie zur Universi’röi und der Neuordnung des Busne’rzes in
Heepen im Jahre 2000 wirksam werden. Der dann zu erwan‘ende Anstieg
der Betriebskosten beträgt 8,2 Mio. DM und damit über zwei Drittel des
Zuwachses irn Gesamtzeifroum des Nahverkehrsplanes. Entsprechend sind
zusätzliche Einnahmen in Höhe von etwa 3,1 bis 4,0 Mio. DM pro Jahr zu

erwarten.
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Mit den Verlängerungen noch Theesen und zur Ripon-Koserne und den
entsprechenden Anpassungen im Busne’rz sind Betriebskostens’reigerungen
ab den Jahren 2001 von insgesamt 1,8 Mio. DM pro Jahr verbunden,
denen Einnahmen in Höhe von 1,2 bis 1,7 Mio. DM gegenübers’rehen.

Vorab schlagen in den Jahren 1998 und 1999 Veränderungen vor allem
durch die Kapazi’rö’rserwei’ferungen bei der Stadtbahn und die Einrichtung
des flächendeckenden Anruf-Scxmmel-Toxi-Angebofes in der Schwach-
verkehrszei’r und modellhafier Bedieungsformen zu Buche. Die daraus
resultierende Summe der Unferdeckung beträgt 0,7 bis 0,9 Mio. DM.

Nicht zu unterschö’rzen ist für die zukünftige Entwicklung auf der
Einnahmensei’re die Bedeutung der Siedlungss’rruk’rurentwicklung. Nur wenn
die geplanfen und stellenweise schon reduzierten Wohnungsbouzieie zum
Beispiel in den Gebieten Allees’rroße und Rüggesiek gehalten werden, sind
die genannten Einnahmen realisierbar. Eine wei1ere Absenkung der
Verdichtung führ’r für den ÖPNV zwangsläufig zur Unterhöhlung des
Kostendeckungsgrodes.

9.4 Fine nzierungsplo nung

Bei der zukünftigen Finanzierung sind die Investitionskos’ren von den Kosten
für den Betrieb deutlich zu trennen, da hier verschiedene Finanzierungs-
wege bestehen.

Investitionen im S’rod’rbohnsek’ror werden zur Zeh‘ durch Miflel noch dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgese’rz (GVFG) zu 90 Prozent und für
Beschleunigungsmoßnohmen zu 80 Prozent gefördert Für die Bestandteile
der Beschleunigungsprogramme kann der Aufgaben’rräger Komplemen’rör-
miflel aus den Ablösebeifrögen noch 5 51 der Landesbauordnung
bereitstellen.

Für die Betriebskosten ist der Aufgaben’rröger, besonders wenn er über das
bisherige Angebot hinausgehende Leistungen auf bislang eigen-
wirfschofilich beiriebenen Strecken bestellen will, auf Vereinbarungen mi’r
den Verkehrsum‘ernehmen angewiesen, die für nich1 durch Einnahmen
gesicher’re zusätzliche Befriebskos’ren den Aufgabentröger verantwortlich
machen werden.
Dem Aufgabentröger allein wird die Übernahme des zusätzlichen
Zusch ußbedarfs im Anruf-Sommel-Toxi-Sys’rem zufollen.
Besondere Bedeutung kommen zudem den Absprachen zwischen den
Aufgaben’rrögern bei neuen oder verbesserten Verkehren in die
Nachbarorte zu, um eventuell entstehende Unterdeckungen obzusichern.
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Berichtigungen

Folgende Berichtigungen bifien wir beim Lesen des vorliegenden Textes zu
berücksichtigen:

Seite 10:

Seite 1 1 :

Seite 12:

Wie auf Seite 4 genannt, wurde der Nahverkehrsplan Schiene
cm 27. April 1998 verabschiedet.
Der Nohverkehrsplon Schiene sieht in seiner endgültigen
Fassung unter dem Vorbehalt der betrieblichen Mochborkeii
die Weiterführung der Linie OWL 13 über Gütersloh hinaus
nach Bielefeld vor.
In Abb. 1 ist demzufolge Linie OWL 13 bis Bielefeld mit Half
in Brockwede zu lesen. Außerhalb Bielefelds ist in die Abbil—
dung auf der Kursbuchs’rrecke 386 der Bedarfshol’r „Neue

Mühle" einzufügen.
Seite 12 und Seite 97: Die Liniennummerierung is? nur als Arbei’rs-

Seite 13:

Seite 39:

Seite 66:

bezeichung des NVP Schiene zu verstehen. Die mit dern ITF
1998 gewählten Zuggo’rtungsbezeichnungen werden in den
Nahverkehrsplan Schiene übernommen und werden bei Ver-
knüpfungen und der Definition der Zielvors’rellungen (siehe
Seite 97: Stadtexpreß ist als Regionalexpreß zu lesen) auch
vom Nohverkehrsplan Bielefeld aufgegriffen.
In Abbildung 2 ist eine fehlerhafte Abbildung aus dern Em*wunc
des Nahverkehrsplanes Schiene übernommen worden. Die
korrekten Zohlenangaben sind der endgültigen Fassung des
NVP Schiene zu en’rnehmen. Mit Abweichung von maximal bis
zu vier Zügen pro Tag entspricht die Abbildung allerdings den
dortigen Werten.
Die Planungen für die Schieneninfros'rruldur umfassen grund-
sätzlich alle Netze des SPNV, also auch die Netze der nicht-

bundeseigenen Eisenbahnen.
In Karte 11 wurden für die Zeit „Sonntag morgens 6 bis 10
Uhr” für die Bahnhöfe Bielefeld Ost, Brockwede Süd,

Oerlinghausen, Quelle Sennes’rad’r und Ubbedissen
Einzugsbereiche der Eisenbahn angegeben. Diese
Holiepunlde wurden iedoch 1997 sonntags nicht bedient
Über die mit den Verkehrsgemeinschoflen getroffene Verein-
barung hinaus existier’r auch eine Vereinbarung zwischen den
Studierendenschoften und der Deutschen Bahn AG, die es

ermöglicht mit dem Semesten‘ickef Nohverkehrszüge in der
Region zu nutzen.

Für diese Berich’rigungen wurden keine Ausfauschblöfler erstellt, da keine
essentiellen Aussagen des Nahverkehrsplanes Bielefeld betroffen sind.
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