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Einleitung

Im OPNV-Gesetz des Landes NRW ist geregelt, dass Kreise und kreisfreie
Stadte als kommunale Aufgabentrdger zur Sicherung und Verbesserung
des OPNV jeweils einen Nahverkehrsplan aufzustellen haben. Ziel der
Nahverkehrsplanung ist es, eine tragfahige und finanziell realistische
Grundlage fiir die Ausgestaltung des OPNV zu schaffen und ein abge-
stimmtes Vorgehen zu sichern, das den bereits bestehenden und den noch
zu entwickelnden verkehrlichen Verflechtungen entspricht. Dieser Nahver-
kehrsplan ist alle finf Jahre fortzuschreiben.

Die Schwerpunkte der Fortschreibung liegen bei

e der Aktualisierung der Bestandsaufnahme,

e der Fortschreibung der Analyse,

o der Definition von Qualitatsstandards,

e dem Aufbau von Leitlinien fir ein Qualitditsmanagement,
e der Angebotskonzeption sowie

e dem Linienbiindelungskonzept in Vorbereitung auf mogliche OPNV-
Ausschreibungen.

Aus Sicht der Stadt Bielefeld soll der zweite NVP den Rahmenplan fir die
Entwicklung eines optimalen und finanziell machbaren OPNV-Angebotes
der nachsten funf Jahre darstellen.

nrBiel /‘32_ , _ . .
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1 Bestandsaufnahme

Die Bestandsaufnahme stellt den gesetzlichen sowie lokalen Rahmen vor,
beleuchtet aktuelle fur die Nahverkehrsplanung relevante Strukturdaten
und geht auf deren prognostizierte Entwicklung ein. Nach der Darstellung
der Nahverkehrsplane fiir die Schiene und das Umland erfolgt ein Uberblick
uber die derzeitigen Wege der OPNV- Finanzierung.

1.1 Gesetzliche Rahmenvorgaben

1.1.1 Vorgaben des Bundes

Das Eisenbahnneuordnungsgesetz vom 27. Dezember 1993 beinhaltet im
Artikel 4 das Gesetz zur Regionalisierung des o6ffentlichen Personennah-
verkehrs (Regionalisierungsgesetz — RegG). Hiernach wird die ,Sicherstel-
lung einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistun-
gen im o6ffentlichen Nahverkehr” als Aufgabe der Daseinsvorsorge definiert
und gleichzeitig zur Aufgabe der Lé&nder erklart. Das Personenbefdrde-
rungsgesetz des Bundes (PBefG) wiederum geht im Grundsatz davon aus,
dass diese Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich erbracht werden, also
durch Beftrderungserlose, Ertrage aus gesetzlich geregelten Ausgleichs-
und Erstattungsleistungen sowie sonstige handelsrechtliche Unterneh-
mensertradge gedeckt sind. Wenn diese Anforderungen nicht eingehalten
werden kdonnen, werden Verkehrsleistungen gemeinwirtschaftlich erbracht
und werden dann in der Regel im Wettbewerb vergeben, wie es z. B. im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der Fall ist.

1.1.2 OPNV-Gesetz des Landes NRW

Das Regionalisierungsgesetz NW — RegG NW vom 7. Marz 1995 wurde
zum Januar 2003 in das Gesetz lUber den offentlichen Personennahverkehr
in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) geandert, welches Anfang 2005 in
Kraft getreten ist.

Folgende fur die Aufstellung des zweiten Nahverkehrsplanes der Stadt
Bielefeld relevante Punkte werden darin unte anderem festgelegt:

e 82 Grundsatze

- soweit moglich Vorrang fur den OPNV (in Absatz 1)
- angemessene Bedienung der Bevdlkerung durch den OPNV (3)
- Ausbau der Infrastruktur fur den OPNV (4)

- Bertcksichtigung der Belange von Frauen und Kindern etc., von
Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind (8)

o 83 Aufgabentrager
- Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV ist Aufgabe
der Kreise und kreisfreien Stadte (1)
e 85 Uberdrtliche Zusammenschliisse, Koordination

- Zweckverband hat auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV
hinzuwirken (u. a. Gemeinschaftstarif) (3)

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét
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e 87 OPNV-Bedarfsplanung, OPNV-Ausbauplan

- OPNV-Bedarfsplanung ist Bestandteil der Integrierten Gesamtver-
kehrsplanung des Landes (1)

e 88 Nahverkehrsplan

- Aufgabentrager stellt Nahverkehrsplan auf; vorhandene Verkehrs-
strukturen sowie die Ziele der Raumordnung und Landesplanung
etc. sind zu beachten (1)

- Nahverkehrsplanungen der Zweckverbénde sind zu beachten (2)
- Nahverkehrsplan muss Ziele und Rahmenvorgaben fir das betrieb-

liche Leistungsangebot und die Finanzierung sowie die Investitions-
planung enthalten. (3)

e 89 Aufstellungsverfahren

- vorhandene Unternehmen wirken bei der Aufstellung mit (2)

- benachbarte Kreise und kreisfreie Stadte haben sich bei der Auf-
stellung abzustimmen (3)

e 88 10 bis 15 Finanzierung und Forderung des OPNV.

Vorrangiges Ziel der zu Beginn des Jahres 2005 in Kraft getretenen Geset-
zesanderung ist es, die Qualitat im OPNV und SPNV zu sichern und weiter
zu verbessern.

1.1.3 Belange der Barrierefreiheit

GemaR 88, Abs. 1 OPNVG hat der Nahverkehrsplan die Belange der Bar-
rierefreiheit im Sinne des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) zu
beriicksichtigen mit entsprechneden Anderungen des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes — GVFG (Artikel 49) und des Personenbeférderungs-
gesetzes — PBefG (Artikel 51).

1.2 Vorgaben der Landesplanung

1.2.1 Landesentwicklung

Die Vorgaben der Raum- und Landesplanung basieren auf dem Landes-
planungsgesetz (LPIG), sowie dem Landesentwicklungsprogramm (LEPro)
und sind im Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) so-
wie in den Gebietsentwicklungsplanen (GEP) definiert. Die Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung des Landes NRW stellen Vorgaben flir den
NVP dar, sie sind bei der Fortschreibung zu beachten bzw. umzusetzen.

Es existieren:

e Raumstrukturelle Zielsetzungen (u.a. Raum- und Siedlungsstruktur,
Entwicklungsachsen, natirliche Lebensgrundlagen),

e Ziele fur die Flachenvorsorge (u.a. Baulandversorgung fir Wohnen und
Wirtschaft) und

o Ziele fur die Infrastruktur (u.a. Verkehrsinfrastruktur).

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét
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1.2.2 Integrierte Gesamtverkehrsplanung des Landes

Im OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Ausbauplan wird die Landesforderung
fur mittel- bis langfristige Projekte zum Ausbau der OPNV-Infrastruktur ko-
ordiniert.

Die Fortschreibung des OPNV-Bedarfsplans ist eingeleitet worden. Sie
erfolgt auf der Grundlage des Gesetzes zur Integrierten Gesamtverkehrs-
planung (IGVP).

Die Aufstellung des Integrierten Gesamtverkehrsplans NRW beinhaltet die
Erarbeitung eines Verkehrsinfrastrukturbedarfsplans, der zum einen den
OPNV-Bedarfsplan und zum anderen den LandesstraBenbedarfsplan ablo-
sen und damit ersetzen wird. Auf Basis des Bedarfsplans werden gemaf
§7 OPNVG NRW alle fiinf Jahre Ausbaupléne erarbeitet bzw. fortgeschrie-
ben, welche die Grundlage fur die jahrlich vom zustandigen Ministerium zu
erstellenden Forderprogramme bilden.

Im Infrastrukturbedarfsplan Schiene vom Mai 2006 ist auf Bielefelder Ge-
biet der Ausbau der Sennebahn und die Stadtbahnverlangerung nach Milse
Ost aufgenommen worden.

1.3 Nahverkehrsplane Schiene und Umland

Fur den SPNV im Kooperationsraum 6 in NRW liegt gemaRR § 5 OPNVG
NRW die Zustandigkeit beim Zweckverband Verkehrsverbund Ostwestfa-
len-Lippe (VVOWL), der durch die Aufgabentragerkreise sowie die kreis-
freie Stadt Bielefeld gegriindet wurde.

Alle benachbarten Aufgabentrager — die Kreise Herford, Minden-Liibbecke,
Lippe und Gitersloh — treffen in ihren aktuellen NVP Aussagen zum Ver-
kehrsangebot mit Bezug auf das Oberzentrum Bielefeld. Bei der Fort-
schreibung des NVP der Stadt Bielefeld missen diese Vorgaben miteinan-
der koordiniert und mit den Interessen des Aufgabentrdgers Bielefeld ab-
gewogen werden. Weiterhin sind fur die Fortschreibung des NVP Bielefeld
mit den benachbarten Aufgabentrédgern aufgrund der Gber das Stadtgebiet
hinausfiihrenden Buslinien sowie mit dem SPNV-Zweckverband VVOWL
aufgrund der groRraumigeren Vorgaben Abstimmungsprozesse notwendig.

Empfehlungen zum SPNV aus Sicht der Stadt Bielefeld sind in Kapitel 4.2.5
enthalten.

1.3.1 Nahverkehrsplan des VVOWL

Der Nahverkehrsplan des VVOWL hat aufgrund der Ausrichtung vieler
SPNV-Angebote auf das Oberzentrum Bielefeld sowie wegen der Erschlie-
Bungswirkung der SPNV-Haltepunkte fir das Stadtgebiet wichtige Berih-
rungspunkte mit dem innerstadtischen OPNV und besitzt daher eine groRe
Bedeutung fur die Fortschreibung des NVP der Stadt Bielefeld. Bei der
Fortschreibung des NVP Bielefeld sind folgende Aufgaben des VVOWL zu
bertcksichtigen:

e Planung, Organisation und Finanzierung des SPNV

¢ Hinwirkung auf einen Gemeinschaftstarif

e Hinwirkung auf ein koordiniertes Verkehrsangebot

e Fortschreibung des Nahverkehrsplanes Schiene.

mo:ia 7
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Die folgende Abbildung stellt das aktuelle Streckennetz des SPNV im Ver-
bundraum des VVOWL mit dem Oberzentrum Bielefeld dar, wie es den
Vorgaben des Nahverkehrsplanes Schiene gemal Integralem Taktfahrplan
(ITF 2 seit Dezember 2002) entspricht:

Abbildung 1-1: Liniennetzplan 2004/2005 des VVOWL
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(Quelle: VVOWL)

Der VVOWL verfolgt mit dem zweiten NVP schwerpunktmafig das Ziel,
durch eine nachfragegerechte Gestaltung des Nahverkehrsangebotes
weitere Fahrgaste zu gewinnen und den Marktanteil des OPNV zu steigern.
Zur Erreichung dieses Zieles werden im Rahmen der Umsetzung des
zweiten NVP folgende Leitlinien und MalRnahmen in den Bereichen Ver-
kehrsangebot, Infrastruktur, Tarif und Vertrieb, Marketing und Kundenin-
formation sowie Verbesserung der Schnittstellen zwischen Bahn und Bus
vorgesehen (NVP VVOWL, Kap. 2.4):

Qualitative und quantitative Verbesserung des Verkehrsangebotes

Durch einen fortgesetzten Qualitatswettbewerb der Betreiber sollen Kom-
fort und Service zum Wohle des Kunden gesteigert werden und gleichzeitig
die Wirtschaftlichkeit fir den Besteller durch weitere Ausschreibungen ver-
bessert werden.

T
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Die Umsetzung der 3. Stufe des Integralen Taktfahrplanes bis 2010 soll
schnellere Verbindungen und abgestimmte Verknipfungen an den ITF-
Knoten gewahrleisten. Bei den bis oder in 2006 erfolgten mittelfristigen
Umsetzungen ist fur Bielefeld die Weiterfiihrung des Haller Willem (RB75)
nach Osnabriick und die Einfihrung des Stundentaktes nach Munster tiber
die RB 67 hervorzuheben.

Modernisierung und Reaktivierung der Infrastruktur

Programme zum Ausbau/ Neubau und zur Modernisierung/ Reaktivierung
von Strecken (Haller Willem, Sennebahn), Bahnhofen (Bielefeld Hbf,
Brackwede) und Haltepunkten (Sennestadt, Wachterstral3e) sowie zur Er-
stellung von Nutzungskonzepten fir Bahnhéfe, Haltepunkte und deren
Umfeld sind zu einer zeitgemaRen und angemessenen Nutzung des OPNV
notwendig.

Weiterentwicklung des kundenfreundlichen Tarif- und Vertriebs-
systems

Eine Fortentwicklung des Sechser-Tarifes (Tarifzonen, Tarifstaffelung) so-
wie die Einrichtung von Ubergangstarifen auf bestimmten Strecken Uber
den Verbund hinaus wird angestrebt. Die Vereinheitlichung der Tarifstruktu-
ren im Hinblick auf die Einfiihrung eines Regionaltarifes NRW ist ein lan-
desweites Ziel.

Marketing, Kundeninformation und Imageverbesserung

Die Kundeninformation wird unter Einsatz neuer und klassischer Informa-
tionsmedien zu einer Mobilitatsberatung ausgebaut. Die Produktgestaltung
soll kundenorientierten und zielgruppenspezifischen Anspriichen gentigen.

Verbesserung der Verknipfungen von Bus und Bahn

Die Knotenpunkte mit Bus-Bahn-Verknupfung werden definiert und die inf-
rastrukturellen Voraussetzungen geschaffen. Mit dem Konzept RegioMobil
werden durch ein koordiniertes Bus-/Schiene-Konzept nicht durch den
SPNV erschlossene Gemeinden erfasst. In der Region Bielefeld sind hier
die Schnellverkehrsachse Halle — Werther — Bielefeld und die Zubringer-
verkehre aus Enger und Spenge zur Stadtbahn zu nennen.

Bei der Verknupfung des innerstadtischen OPNV mit dem SPNV sind die
durch den ITF vorgegebenen Zeiten aufzunehmen.

1.3.2 Nahverkehrsplane der Umlandregion
NVP fir die Kreise Minden-Libbecke und Herford

Im Norden des Stadtgebietes Bielefeld bestehen Verflechtungen mit den
Linien in den Kreisen Minden-Libbecke und Herford. Die bis ins Stadtge-
biet Bielefeld reichenden Linien 53, 54, 56, 99, 101, 156, 352 und 353 wur-
den dem Linienbiindel, Herford und Umgebung‘ zugeordnet. In der Kon-
zeption des Angebotes besteht somit ein enger Abstimmungsbedarf mit
dem Aufgabentrager Stadt Bielefeld, welches durch die Differenzierung der
Linienbiindel (E.1 Verkehr nach Bielefeld und E.2 Binnenverkehr Kreis
Herford) im NVP der mhv bertcksichtigt wird.

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét
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NVP fir den Kreis Glitersloh

Der Geltungsbereich des NVP fur den Kreis Gutersloh reicht im Westen
und im Suden an das Stadtgebiet Bielefeld heran.

Fur die grenziberschreitenden Linien nach Bielefeld aus Richtung Werther,
Steinhagen, Gitersloh, Verl und Schloss Holte (insbesondere fir die Linien
mit Erschliel3ungs- und Verbindungsfunktion innerhalb von Bielefeld wie 21,
48, 59, 62, 63, 80, 82, 83, 87, 88, 94, 95, 157, 388 und 389), besteht Ab-
stimmungsbedarf mit dem Nachbaraufgabentrager Stadt Bielefeld. Der
NVP des Kreises Giitersloh hat diese und weitere Linien unterschiedlichen,
jeweils eigenwirtschaftlichen Linienbindeln zugeordnet.

Weiterer Abstimmungsbedarf entsteht insbesondere fur die Verbindungen
von Brackwede in den Kreis Glitersloh hinsichtlich des Fahrtenangebotes
(insbesondere Linie 80) sowie zur Vermeidung von Parallelverkehren zur
Stadtbahn (insbesondere Linien 80, 83 und 94). Die langfristige Option ei-
ner Durchbindung der Linie 35 Uber Sennestadt und Heideblimchen hinaus
nach Schlof3 Holte wird im NVP der Stadt Bielefeld geprift.

NVP fir den Kreis Lippe

Berthrpunkte mit dem Geltungsbereich des NVP Lippe bestehen im Osten
des Bielefelder Stadtgebietes.

Der fortgeschriebene NVP des Kreises Lippe nimmt hinsichtlich der Busan-
schlisse Bezug auf mogliche Ausbauplanungen der Stadtbahn Bielefeld in
Richtung Heepen bzw. Hillegossen.

Die Fortschreibung des NVP fiir den Kreis Lippe bezieht sich im Wesentli-
chen auf ein Konzept zur Linienbindelung. Mit dem benachbarten Aufga-
bentrager Kreis Lippe ist im Rahmen der Aufstellung des NVP fur die Stadt
Bielefeld der westliche Randbereich des Biindels 1 einvernehmlich zu ko-
ordinieren. Dies gilt insbesondere fir die Linien 350, 351 und 369, die ihren
Endpunkt in Bielefeld haben und innerhalb der Stadt wichtige Erschlie-
Rungsfunktionen wahrnehmen sowie fir die betrieblich verknlpften Linien
38 und 738.

1.4 Lokale Rahmenbedingungen des OPNV

Zusammenstellung der zu beachtenden Rahmenvorgaben der Stadt aus
den Konzepten zur Stadt- und Verkehrsentwicklung:

Bei der Erarbeitung des Nahverkehrsplanes wurden Grundiberlegungen
zum neuen Flachennutzungsplan fur die Stadt Bielefeld einbezogen. In den
Hauptaussagen ist eine Orientierung am Raumlichen Stadtentwicklungs-
konzept zu erwarten, das vor allen Dingen auf die Linien des schienenge-
bundenen Verkehrs als Rickgrat der weiteren Siedlungsentwicklung ab-
hob. Die Konzentration der Siedlungsentwicklung und die Ausrichtung neu-
er Wohnbereiche auf Zentren (,Stadt der kurzen Wege*) soll die Verkehrs-
mengen moglichst gering halten.

Weiter von Bedeutung fur die Erarbeitung des Nahverkehrsplanes sind die
Empfehlungen des Gesamtverkehrsentwicklungsplans (GVEP 1997) Bie-
lefeld, wie vordringliche Stadtbahnbauvorhaben und Vorschlage zur Opti-
mierung des Busnetzes.
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1.4.1 Zielkonzept Stadtbahn des GVEP

Der GVEP formuliert innerhalb des Gutachtens ein Zielkonzept mit Malf3-
nahmen des vordringlichen Bedarfs in zwei Stufen sowie des weiteren Be-
darfs. Es liegen allerdings keine im Rahmen einer politischen Beschluss-
fassung verabschiedeten verbindlichen Empfehlungen vor, die in diesen
Nahverkehrsplan bernommen werden kbnnten.

Abbildung 1-2: Zielkonzept Stadtbahn des GVEP

Baumalnahme Einstufung Anmerkung
Innenstadt — Universitat — Vordringlicher | seit 2002 vollstandig
Lohmannshof Bedarf Stufe 1 | im Betrieb
Innenstadt — Radrennbahn — Vordringlicher
Heepen Bedarf Stufe 1
Babenhausen Sid — Theesen Vordringlicher | Planfeststellungs-
Bedarf Stufe 1 | verfahren lauft
Stieghorst — Hillegossen Vordringlicher
Bedarf Stufe 2
Sieker — Ripon-Kaserne Vordringlicher | wird nicht weiter
Bedarf Stufe 2 | verfolgt
Theesen — Jollenbeck Vordringlicher
Bedarf Stufe 2
Lohmannshof — Gro3dornberg Vordringlicher
Bedarf Stufe 2
Brackwede Bahnhof — Ummeln Vordringlicher
Bedarf Stufe 2
Senne — Buschkamp — Sennestadt Vordringlicher
Bedarf Stufe 2
Brackwede Kirche — Brackwede Siid Weiterer
Bedarf
Sennestadt — Sennestadt Bahnhof Weiterer wird nicht weiter
Bedarf verfolgt

Neben diesen MalRnahmen sind nach Abschluss des GVEP von Seiten des
Verkehrsunternehmens moBiel UmbaumalRnahmen an der Endstelle Milse
und eine Verlangerung zum Siedlungsschwerpunkt Moenkamp zur mittel-
fristigen Umsetzung veranlasst worden (z. Zt. UVS).

Zum Busnetz formuliert der GVEP Anforderungen, die sich auf die Anpas-
sung an neugebaute Stadtbahnstrecken konzentrieren. Ferner empfiehlt
der GVEP den Bau von P+R-Anlagen.

Zum Schienenverkehr werden zuséatzliche Haltestellen und Taktverdichtung
auf der Sennebahn und auf der Strecke nach Lage/ Lemgo (15-Min-Takt)
sowie fur den Haller Willem empfohlen (30-Min-Takt).

1.4.2 Weitere Rahmenbedingungen — StralRenbau

Wahrend der Wirkungsphase dieses Nahverkehrsplanes sind die mit dem
mittel-/langfristigen Bau der A33 und der Anbindung des Ostwestfalen-
dammes verbundenen Anderungen des Stralennetzes bei der Bus-Netzkon-
zeptionen zu bertcksichtigen.
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1.4.3 Mobilitatskennziffern

Der Modal-Split fur den Bielefelder Verkehrsmarkt lag im Jahre 1996
(GVEP Bielefeld, 5.2) bei einer Wegeverteilung von

o 59% flr den motorisierten Individualverkehr

e 18% FulRwege

e 15% Fahrten mit Offentlichen Verkehrsmitteln
o 8% Wege mit dem Fahrrad

Aufgrund von Uberdurchschnittlich gestiegenen Fahrgastzahlen der Biele-
felder Verkehrsunternehmen kann derzeit schatzungsweise von einem
OPNV-Anteil von mindestens 16,5% in Bielefeld ausgegangen werden.

Den Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege zeigt Karte 1 im An-
hang, wobei die niedrigeren Werte in der Innenstadt sich aus der héheren
Zahl der MIV-Einpendler in diese Bezirke ergeben.

Der Motorisierungsgrad (Pkw-Dichte je 1.000 Einwohner) liegt fur Bielefeld
mit 499 Pkw durchaus im Mittel anderer Grof3stadte (Land NRW; Daten
und Fakten 2004).

Eine Ubersicht iiber den Motorisierungsgrad in Bielefeld gibt Karte 2 im
Anhang mit starker ausgepragtem Pkw-Besitz in den landlicheren Aul3en-
bereichen und als ,wohlhabend geltenden Vierteln sowie den unterdurch-
schnittlichen Werten fur die Innenstadt.

1.5 Raum-, Wirtschafts- und Sozialstruktur

Fur den Aufbau eines adaquaten OPNV-Netzes ist die genaue Kenntnis
der Verteilung der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur (Bevolkerungsvertei-
lung, Arbeitsstéatten, Einkaufszentren) und zugleich der Freizeiteinrichtun-
gen von besonderer Bedeutung.

Raumstruktur

Bielefeld ist mit rund 330.000 Einwohnern Oberzentrum fir den nérdlichen
Teil des Regierungsbezirkes Ostwestfalen-Lippe und liegt zwischen den
Mittelzentren Gutersloh und Herford auf der groRraumigen Entwicklungs-
achse Ruhrgebiet — Hannover.

Das Stadtgebiet von Bielefeld zeigt eine dufRerst heterogene Siedlungs-
struktur, die von hochverdichteten Griinderzeitvierteln bis hin zu sehr land-
lich geprégten R&umen reicht. Charakteristisch ist die polyzentrische
Struktur des Raumes, denn neben der Innenstadt kommt vielen Bezirks-
zentren eine Uber die Nahversorgung des eigenen Stadtteils hinausgehen-
de Bedeutung zu, insbesondere dem Stadtbezirkszentrum Brackwede.

Uber die in diesem Plan verwendete Raumtypisierung gibt Karte 3 im An-
hang Auskunft. Karte 4 erlautert die Art der Flachennutzung.

mo it 12

B oergeme | |
* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét
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Bevolkerung

Differenziert nach den zehn Bielefelder Stadtbezirken und ausgewdahlten
Altersgruppen ergibt sich folgende Bevdlkerungsverteilung:

Abbildung 1-3: Bevolkerung der Stadt Bielefeld 2003

Bevolkerung der Stadt Bielefeld nach Stadtbezirken und Alters-
gruppen (Stand 31.12.2003)

) Altersgruppen

Stadtbezirk  [n " 70]10-<18[18-<24|24-<65]>65 |insgesamt

Brackwede 3.888 3.397 3.139| 20.811| 7.792 39.027
Dornberg 1.605 1.443 1.729| 10.576| 3.851 19.204
Gadderbaum 851 792 977 5.937] 2.323 10.880
Heepen 5.030 4.603 3.791| 23.643| 8.665 45.732
Jollenbeck 2.458 2.047 1.587| 12.050/ 3.703 21.845
Mitte 6.635 4.961 8.121| 44.469| 13.324 77.510
Schildesche 3.648 2.868 4.175| 22.159| 8.653 41.503
Senne 2.075 2.077 1.631] 10.591| 3.993 20.367
Sennestadt 2.216 1.997 1.718| 10.512| 5.297 21.740
Stieghorst 3.462 3.000 2.575| 16.760| 6.087 31.884
Bielefeld 31.868| 27.185| 29.443| 177.508| 63.688 329.692

(Quelle: Stadt Bielefeld, Amt fur Stadtforschung, Statistik und Wahlen)

Die mit Abstand hdchste Bevoélkerungszahl weist der Stadtbezirk Mitte
(77.510 Einwohner), gefolgt von den Bezirken Heepen, Schildesche und
Brackwede mit etwa 40.000 Einwohnern auf. Die Ubrigen Stadtbezirke lie-
gen relativ gleichméaRig zwischen etwa 20.000 und 30.000 Einwohnern,
Ausnahme ist Gadderbaum mit lediglich ca. 11.000 Einwohnern. Die Dar-
stellung der Einwohnerdichte in Karte 5 zeigt die Zunahme vom Stadtrand
zum Stadtzentrum.

Die Personengruppe der iiber 65-jahrigen ist verstarkt auf den OPNV an-
gewiesen. Die hdchsten Werte fallen hier in den statistischen Bezirken Ro-
senhdhe und Sennestadt mit etwa 30% Uber 65-Jahriger und Brackwede-
Mitte, Brands Busch und Bethel mit 27-29% auf, wahrend der Bielefelder
Durchschnitt bei 19,3% (davon 7,5% Méanner, 11,8% Frauen) liegt.

Bevdlkerungsprognose

Fur die Stadt Bielefeld sind in jingster Zeit verschiedene Einwohnerprog-
nosen aufgestellt worden, die sich in ihrer Einschatzung der kurzfristigen
Entwicklung im Wirkungszeitraum des zweiten Nahverkehrsplanes der
Stadt Bielefeld nur gering unterscheiden.

So prognostiziert GEWOS in seinem Gutachten ,Bielefeld 2020 — Wohn-
bauflachenbedarfsprognose im Rahmen der Neuaufstellung des Flachen-
nutzungsplanes” von 2005 fir Bielefeld bei einem Stand von 329.700 Ein-
wohner in 2003 in der Basisvariante folgende Einwohnerzahlen:

2010 332.500 Einwohner
2020 323.600 Einwohner
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Die Universitat Bielefeld geht in ihrem Gutachten ,Bevolkerungsvorausbe-
rechnung fir die kreisfreie Stadt Bielefeld bis zum Jahr 2050 aus dem Jahr
2006 in der gemittelten Variante von folgender Entwicklung der Bevolke-
rungszahl Bielefeld aus:

2010 331.700 Einwohner
2020 325.600 Einwohner

Das Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik des Landes NRW geht
in seiner Prognose ,Bevolkerungsentwicklung in den Kreisen und kreisfrei-
en Stadten Nordrhein-Westfalens 2005 bis 2025" fur Bielefeld sogar von
einer Einwohnerzahl von 336.400 im Jahr 2025 aus.

Das oben genannte Gutachten der Universitat Bielefeld diente als Grundla-
ge fur die prognostizierten demographischen Aussagen im Wohnungs-
marktbericht 2006 der Stadt Bielefeld.

Im Nahverkehrsplan wird jeweils auf die demographisch bedingten Verén-
derungen eingegangen.

Schulen

Die Stadt Bielefeld bildet mit Hochschule, Fachhochschule, Gymnasien,
Gesamtschulen sowie Berufs- und Volkshochschulen das regionale Zent-
rum der Aus-, Berufs- und Weiterbildung. In der Stadt Bielefeld gibt es 104
allgemeinbildende Schulen und 6 Berufsschulen mit insgesamt ca. 57.500
Schulplatzen.

Die Verteilung der Schulstandorte und Schulplatze im Stadtgebiet ist in der
Karte 7 im Anhang dargestellt. Besondere Konzentrationen mit mehr als
1.000 Schul-/ Studienplatzen, die als verkehrserzeugende Einrichtungen
besondere Bedeutung fur den OPNV haben, sind insbesondere Schul-
standorte:

e im Stadtbezirk Mitte am Carl-Severing-Berufskollegs (> 9000), an der
Oetkerhalle, in der zentralen und 6stlichen Innenstadt,

e im Bezirk Schildesche an der Universitat (ca. 17.500), an der Fach-
hochschule (ca. 6000) sowie die Gesamtschule und Rudolf-Steiner-
Schule,

¢ in Brackwede die Rosenhdhe mit Berufsschulen (> 6000) und Gesamt-
schule

e in Heepen das Schulzentrum am Alten Postweg.

Die Gesamtanzahl der Schiler (ca. 19.700) an den stadtischen, weiterge-
henden, allgemeinbildenden Schulen wird bis zum Schuljahr 2010/11 auf
der Basis der Prognose des Schulamtes nahezu konstant bleiben.

Hochschulen

Rund 27.000 Studierende sind an den sieben Bielefelder Hochschulen ein-
geschrieben, insbesondere an der Universitat Bielefeld (ca. 17.500 Studie-
rende) und der Fachhochschule Bielefeld (etwa 6.000 Studierende).

Auf Basis von Modellrechnungen zur Entwicklung der Studentenzahlen
wird an der Universitat Bielefeld bis zum Wintersemester 2009/2010 eine
deutliche Zunahme der Studentenzahl erwartet.

Fast alle Einrichtungen sind in die Semesterticketvereinbarungen zwischen
den Studierendenschaften und den Verkehrsunternehmen eingebunden.
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Wirtschaftsstruktur

Aus den Nachbarstaddten/ Gemeinden sind starke Pendlerstrome in das
Oberzentrum Bielefeld zu verzeichnen. Dieser Einpendleriiberschuss Bie-
lefelds spiegelt sich in den Werten von Uber 100.000 Erwerbstatigen und
ca. 160.000 Arbeitsplatzen in der Abbildung 1-4 (Stand 2003/04) wider. Im
Jahre 2002 wurden vom Landesamt flr Datenverarbeitung und Statistik
fast 67.000 Berufseinpendler (ca. 20.000 aus dem Kreis Gutersloh, Uber
15.000 aus dem Kreis Lippe und anndhernd 12.000 aus dem Kreis Herford)
nach Bielefeld und knapp 34.000 Berufsauspendler in die Umlandgemein-
den (Uber 13.000 in den Kreis Gitersloh und jeweils tiber 5.000 in die Krei-
se Lippe und Herford) gezahlt.

Mit Abstand die meisten Arbeitsplatze liegen im Stadtbezirk Mitte, gefolgt
von Brackwede. Die Arbeitsplatze im tertiaren Sektor (Handel, Dienstleis-
tung), von denen sich die Halfte im Stadtbezirk Mitte befindet, sind fur den
Verkehr von besonderer Bedeutung, da diesen Arbeitsplatzen ein deutlich
hoheres Verkehrspotenzial zugewiesen wird.

Die Bevolkerungs- und Erwerbspersonenprognose (Bezirksregierung Det-
mold 6/2004) sieht fir Bielefeld von 2003 bis 2020 eine geringfligige Ab-
nahme der Arbeitsplatze um 0,4% voraus.

Abbildung 1-4: Verteilung der Erwerbstatigen und Arbeitsplatze

Stadtbezirk | Erwerbstéatige |Beschéftigte |[Beschaftigte| Anteil

gesamt lll.-Sektor [ Ill.-Sektor
Mitte 25.360 70.065 52.966 76%
Schildesche 12.346 12.893 10.845 84%
Gadderbaum 3.166 11.690 8.113 69%
Brackwede 12.499 18.338 9.612 52%
Dornberg 5.636 2.534 1.603 63%
Jollenbeck 7.002 3.755 1.772 47%
Heepen 14.504 12.209 7.566 62%
Stieghorst 10.144 11.380 6.294 55%
Sennestadt 6.211 10.745 5.933 55%
Senne 6.418 5.343 2.061 39%
Bielefeld 103.286 158.952 106.765 67%

Datengrundlage: Stadt Bielefeld

Die Arbeitsplatzverteilung mit dem Arbeitplatzschwerpunkt im Bielefelder
Innenstadtkern verdeutlicht die Karte 8 im Anhang.

Die Einzelhandelsflachen konzentrieren sich vor allem auf das Hauptzent-
rum (Ful3gangerzone Altstadt und Bahnhofsstraf3e) und im Stadtbezirk
Mitte auf die zahlreichen GroRmarkte entlang der Eckendorfer und Herfor-
der Stral3e sowie in den ubrigen Stadtbezirken auf die Grol3markte in Hee-
pen (Marktkauf, OBI), Stieghorst (Porta), Brackwede (IKEA, OBI) und Sen-
nestadt (Marktkauf, Novo/ Ratio).
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1.6 Organisation und Unternehmensstrukturen des OPNV

Im OPNV-Gesetz des Landes NRW ist geregelt, dass Kreise und kreisfreie
Stadte als kommunale Aufgabentrager fungieren sollen. Als Aufgaben des
Aufgabentragers gelten:

e Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV

e Auferlegung oder Vereinbarung gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistun-
gen

Der Offentliche Personennahverkehr auf der StraRe (StraBen-OPNV) wird
nach dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG) durchgefiihrt. Das PBefG
beinhaltet Regelungen fir die geschaftsmaRige Personenbeférderung mit
Bussen, StraRenbahnen, Taxen und Mietwagen usw. Diese Verkehre be-
notigen i. d. R. eine Genehmigung, aus der sich nach den Regelungen des
PBefG die Beftrderungs-, Betriebs-, Fahrplan- und Tarifpflicht ergibt.

Der Offentliche Personennahverkehr in der Stadt Bielefeld ist weitgehend,
einschlieB3lich Berufs- und Schilerverkehr, in den allgemeinen (nach 842
PbefG uneingeschrankt zuganglichen) Linienverkehr integriert. Im fir die
Allgemeinheit zuganglichen straRen- und schienengebundenen OPNV wird
in Bielefeld Stadtbahnverkehr, Linienbus- inklusive Nachtbusverkehr, Anruf-
Linien-Fahrten (ALF) und AST-Verkehr angeboten. Die folgende Tabelle
zeigt eine Ubersicht der Verkehrsunternehmen, die den straRen- und
schienengebundenen OPNV in der Stadt Bielefeld betreiben.

Abbildung 1-5: Ubersicht tiber konzessionierte Linien des OPNV

Linienart und —Anzahl
Stadtbahn |Linienbus Bedarfsverkehr
B Stao!tbus, Nachtbus AST/ ALF
Regionalbus, |Nachtexpress
Schulbus
. 1ALF
moBiel 8 28 - 1 AST-Zone
moBiel/ i 1 8 Nachtbus 1 ALF, 20 AST,
BVO* 3 Nachtexpress |1 Nacht-AST
2 Nachtbus
BVO j 46 1 Nachtexpress LALF
SWG - 2 - -
TWE - 1 - -
Wittler & 1
VoRhans - 1 Nachtbus -

* Gemeinschaftskonzessionen moBiel/ BVO

Der Bielefelder Stadtbahnverkehr wird ausschlielich von der moBiel
GmbH mit 8 Stadtbahnlinien auf 4 Strecken betrieben. Der Linienbusver-
kehr (76 Buslinien) und der Bedarfsverkehr in Bielefeld wird zum grof3ten
Teil von der moBiel GmbH und der BVO Busverkehr Ostwestfalen GmbH,
z. T. in Gemeinschaftskonzession, durchgefiihrt. Die restlichen vier Busli-
nien werden von den Verkehrstragern Stadtwerke Gutersloh GmbH (SWG),
TWE-Busverkehrs-GmbH und Wittler & VoRhans Omnibusbetrieb GmbH
bedient.
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Insgesamt 38 Verkehrsunternehmen sind Gesellschafter der "OWL Verkehr
GmbH (OWL V)", welche die Aufgaben der tariflichen Koordinierung, Ein-
nahmeaufteilung sowie des Uberregionalen Marketings und Vertriebs wahr-
nimmt.

Daneben existieren lokale Service-Gesellschaften, die fir Aufgaben der
Abstimmung zwischen den Verkehrsunternehmen zustandig sind. Fir den
Bereich Bielefeld ist dies die Verkehrsgesellschaft ,Gemeinschaft Bielefel-
der Nahverkehr GbR" (GBN), gebildet von moBiel und BVO.

Im Bedienungsgebiet der GBN wie im gesamten Kooperationsraum 6 des
Landes NRW gilt fir den straBen- und schienengebundenen OPNV der
Gemeinschaftstarif der ,Sechser.

1.7 Wege der Finanzierung und Férderung des OPNV

Nach 8§10 des OPNVG des Landes NRW gewéhrt das Land Zuwendungen
und Pauschalen zur Férderung von Investitionsmal3nahmen der Infra-
struktur, zur weiteren Férderung von OPNV-Investitionen (insbesondere zur
Fahrzeugférderung) und zur allgemeinen Planung, Organisation und Aus-
gestaltung des OPNV.

Die Infrastrukturférderung ist inzwischen auf 85% begrenzt. Diese Moglich-
keit der Finanzierung von OPNV-MaRnahmen ist inzwischen durch das
Land stark eingegrenzt.

Die Fahrzeugftérderung dient vorrangig der Finanzierung in dem jeweiligen
Jahr beschaffter Fahrzeuge, sie ermdglicht aber auch (absteigend bis
2006) die Finanzierung der pauschalierten Vorhaltekosten der Fahrzeuge
fur Unterhaltung und Instandsetzung. Da dieser Topf auch begrenzt fir
andere OPNV-Investitionen zur Verfiigung steht, stellt er zurzeit eine relativ
verlassliche Zuschussquelle dar.

Fur die Organisation des OPNV steht dem Aufgabentrager die Aufgaben-
tradgerpauschale zur Verfigung. Dieser Betrag, aktuell 150.000 Euro, er-
moglicht die Planung des Nahverkehrs, stellt aber zum Beispiel mit der
teilweisen Ubernahme der Fehlbetrage beim AST das einzige direkte En-
gagement des Aufgabentrdgers in Angebotsleistungen dar. Bei einem
mdoglichen Wegfall der Aufgabentragerpauschale missen zur Sicherung
des stadtischen Anteils des AST-Angebotes jahrliche Leistungen in Héhe
von ca. 85.000 € uber andere Haushaltstellen finanziert oder gegebenen-
falls in gro3en Teilen eingestellt werden. Drei Bedienungsgebiete liegen in
der finanziellen Verantwortung von moBiel. Die Entwicklung der Aufgaben-
trdgerpauschale oder alternativer Finanzierungsformen im Land NRW st
derzeit nicht absehbar.

Die Finanzierung aller Linienverkehre in Bielefeld erfolgt Uber Erlése, Aus-
gleichsleistungen fir die Beforderung von Auszubildenden (auch Schiiler,
Studenten) und handelsrechtliche interne Ausgleichsleistungen in den Ver-
kehrsunternehmen. Alle Konzessionen in Bielefeld sind auf eigenwirtschaft-
licher Basis erteilt.

Einen Teil der Stadtbahninfrastruktur halt die Stadt Bielefeld selbst Giber die
Bielefelder Beteiligungs- und Vermdégensgesellschaft (BBVG). Dafur fallen
Pachtzahlungen an, die ihrerseits in die Bilanz der dafir aufkommenden
moBiel GmbH eingehen.
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2 Qualitatsstandards und Qualitatsmanagement

Dieses Kapitel stellt neben der Weiterentwicklung der ,messbaren” Quali-
tatsstandards auch Entwicklungslinien flr ein gemeinsames Qualitats-
management von Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager vor, die den
zunehmend im Vordergrund stehenden Gedanken der Kundennahe und
Servicequalitat starken wollen.

2.1 Qualitatsstandards

Neben der grundsétzlichen Erreichbarkeit steht bei der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel der Zeitbedarf im Mittelpunkt, der sich aus folgenden Ele-
menten zusammensetzt:

o FuRweg (oder Weg mit dem Rad) von der Quelle zur Einstiegshalte-
stelle

e Wartezeit an der Einstiegshaltestelle

e Fahrzeit mit Bus oder Bahn

¢ gegebenenfalls die Umsteigezeit

¢ FuRweg (oder Weg mit dem Rad) von der Ausstiegshaltestelle zum Ziel

Die Haltestellen des OPNV spielen im Gesamtsystem eine wichtige Rolle.
Sie stellen den Ubergang zwischen Flachennutzung und OV-System her
und sind der erste Beriihrungspunkt zwischen Fahrgast und Verkehrs-
unternehmen. Die Verkehrssicherheit an den Haltestellen ist von besonde-
rer Bedeutung. Schlie3lich ist die Zuganglichkeit, Beschaffenheit und der
Komfort der Fahrzeuge sowie die Sicherheit wahrend der Fahrt ein zentra-
ler Punkt.

Fur die Fortschreibung des Nahverkehrsplanes Bielefeld wurden die Qua-
litatskriterien zusammen mit dem Auftraggeber in einem Workshop mit
Vertreter/-innen von Zielgruppen und Verkehrsunternehmen diskutiert.

Die Kriterien beziehen sich im Wesentlichen auf die Bereiche Erschlie-
Bungs-, Verbindungs- und Angebotsqualitat. Diese werden nachfolgend
noch um die inzwischen differenzierten Kriterien Stations- und Fahrzeug-
qualitat erganzt.

2.1.1 ErschlieBungsqualitat

Leitvorstellungen zur Systematik der raumlichen ErschlieRung sind in der
folgenden Tabelle dargestellt. Angegeben sind dabei die Grenzwerte fir die
Luftlinienentfernungen zur Haltestelle. Dies bedingt, dass in besonderen
Fallen, z.B. im Umfeld von Senioreneinrichtungen, detaillierte Betrachtun-
gen Uber die tatséachliche Fuliwegeentfernung bertcksichtigt werden sollen.
Es wird nach Raumstrukturtypen und nach Verkehrsmitteln unterschieden.
Die Angaben werden einem hochwertigen Angebot im OPNV gerecht,
Werte fur die Mindest-Erschlieldungsqualitat liegen um ca. 100 bis 200m
héher. Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit mehr als 200 Ein-
wohnern bzw. einer entsprechenden Anzahl an Einwohnergleichwerten
(einwohnernormiertes Verkehrspotenzial) gemal den ausgewiesenen Er-
schlieBungskennwerten zu bedienen. Bei Aufkommensschwerpunkten sind
auch in AuRengebieten kiirzere Entfernungen anzustreben.
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Abbildung 2-1: Anforderungsprofil ErschlieSungsqualitat

ErschlieBungs- Haltestellen-Einzugsbereiche
QUEIE Grenzwerte FuRwegeentfernung (Luftlinie)*
Raumkategorie Verkehrsmittel

Bus Stadtbahn |Eisenbahn

(additiv zu Bus
und Stadtbahn)

Kernbereich 300m 400m 600m
sonstiges 400m 500m 800m
Verdichtungsgebiet

Stadtrand, gering  |400-500m** {(500m) 1000m

verdichtetes Gebiet

* detaillierte FuRwegebetrachtung in Sonderféallen notwendig
** in den Karten sind jeweils 500m-Radien dargestellt

2.1.2 Bedienungsqualitat

Der Fahrgast stuft anhand der Bedienungshaufigkeit — oder auch Fahr-
zeugfolgezeit bzw. Takt — die zeitliche Verfugbarkeit des von ihm gewahl-
ten Verkehrsmittels ein. Fir die Bedienungssystematik muss neben der
Differenzierung nach Gebietskategorien auch nach regionaler und inner-
stadtischer Bedienungsaufgabe sowie nach Tages- und Abendverkehr un-
terschieden werden. Anspriiche aus den Regionalbezligen Uberlagern sich
mit Anspriichen der innerstadtischen Bedienung. Fir den Regionalverkehr
ist von einem eingangigen Grundraster der Vertaktung auszugehen.

Abbildung 2-2: Anforderungsprofil Bedienungsqualitat in Bielefeld

Bedienungsqualitat Stadtverkehr
Fahrzeugfolgezeit in Minuten
nach(Hauptzentrum |(zugehoriges)
von Bezirkszentrum
Innenstadt 10
% % Bezirkszentrum 10 20*
o) =X
& @ |Verdichtungsgebiet 20 20
Stadtrand 30 30
o |Innenstadt 15
©
= C . Verbindung tber
g % Bezirkszentrum 30 das Hauptzentrum*
< <§ Verdichtungsgebiet 30 30
= Stadtrand 60** 60**

* tangentiale Verbindungen zwischen Bezirkszentren
** gegebenfalls alternative Bedienungsformen wie AST

Die Bedienung im Tagesverkehr kann in der Hauptverkehrszeit Gber das
genannte Mafl} hinausgehen, sollte aber im Tagesgang die geforderten
Werte einhalten. Zugunsten einer héheren axialen Bedienungsqualitat wird
im Abendverkehr auf MaRRgaben fiir Tangentiallinien verzichtet.
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Abbildung 2-3: Anforderungsprofil Bedienungsqualitat Regionalverkehr

Bedienungsqualitat Regionalverkehr
Fahrzeugfolgezeit in Minuten
nach Mittelzentrum Grundzentrum

von
6 < Innenstadt 30 30/60*
%
~ £ |Bezirkszentrum 30 60
3 § o [Innenstadt 60** 120%*
C
o el e)
2865 :
< = Bezirkszentrum 60** 120**

* Hauptverkehrszeit / Normalverkehrszeit
** gegebenfalls alternative Bedienungsformen wie AST

2.1.3 Verbindungsqualitat

Im Vordergrund der Bemiihungen um ein attraktives Nahverkehrssystem
steht die gute Erreichbarkeit aller relevanten Ziele sowie die schnelle Uber-
windung der Distanzen. Hierzu gehéren gute Verbindungsmdglichkeiten
zwischen Wohn- und Arbeitsplatzen, Schulstandorten, Einkaufszentren,
Freizeitzentren sowie Grund-, Mittel- und Oberzentren. Dabei sind die
wichtigsten Quellen und Ziele méglichst zeitglinstig und auf direktem Wege
miteinander zu verbinden. Die Verbindungsqualitat wird durch die Kriterien
Geschwindigkeit und Umsteigevorgange (siehe folgende Tabelle) be-
schrieben. Sie wird fur die stadtischen und regionalen Verbindungs-
angebote differenziert.

Die Reisezeiten fur die aufgefuhrten Verbindungen sollen zwar so gering
wie mdglich sein, sie sind jedoch nicht immer auf Mindestmal3e abzusen-
ken. Da Reisezeiten aul3er von der Geschwindigkeit stark von der Entfer-
nung der Start- und Zielpunkte bestimmt sind, empfiehlt sich im OPNV be-
sonders der Bezug auf die Luftliniengeschwindigkeit, um gleichzeitig Hin-
weise auf die Direktheit der Verbindungen zu erhalten.

Far die Luftliniengeschwindigkeit sind folgende Maximalwerte anzustreben:
e Stadtbahn: 20 - 25 km/h
e Bus: 15 - 20 km/h.

Fur Umsteigehaufigkeiten gilt gleichfalls wie fir Reisezeiten die Zielset-
zung, diese so gering wie mdglich zu halten. Diese Mindestwerte sind aus
wirtschaftlichen und betrieblichen Griinden nicht immer erreichbar, vor al-
lem dann, wenn Schienenverbindungen vorhanden sind und gestarkt wer-
den sollen. Die folgende Tabelle fihrt die Regelwerte auf, die flr eine Ver-
bindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln Gber die Linienkonzeption festge-
schrieben werden sollten. Bei Stadtbahn/Bus-Parallelverkehr ist einmaliges
Umsteigen zuldssig, wenn ausreichende in der Stationsqualitat definierte
Umsteigequalitdten erreicht werden. Dabei sind in der Netzkonzeption Um-
steigerzahl und Umsteigezeit angemessen zu bertcksichtigen.
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Abbildung 2-4: Anforderungsprofil Verbindungsqualitat

Verbindungsqualitat

nach|Hauptzentrum (zugehdoriges)
von Bezirkszentrum
Innenstadt Direktverbindung -
Bezirkszentrum Direktverbindung |1 Umstieg

Verdichtungsgebiet |Direktverbindung |Direktverbindung

Stadtrand 1 Umstieg 1 Umstieg

Grundsatzlich ist ein (zusatzlicher) Umstieg zur Vermeidung von
Stadtbahn/Bus-Parallelverkehr zuléassig

2.1.4 Fahrzeugqualitat

Im Laufe der Gultigkeitsperiode dieser Fortschreibung ist der ausschlief3li-
che Einsatz von Niederflurfahrzeugen zu erreichen. Alle neuanzuschaffen-
den Fahrzeuge sollen Uber eine Rampe verfligen, die insbesondere Roll-
stuhlfahrern erst die Teilnahme am OPNV ermdglicht.

Es sind im Stadtverkehr mindestens Flachen fur zwei Kinderwagen je
Fahrzeug vorzuhalten. Die weitere Gestaltung der Sondernutzungsflache
ist entsprechend den speziellen Einsatzfeldern der Fahrzeuge abzuwéagen.
Im Regionalverkehr sind die Anforderungen der Nachbaraufgabentréager,
insbesondere im Hinblick auf einen ausreichenden Sitzplatzanteil, mit zu
beachten und im Zweifelsfall miteinander abzuwégen. Heute glltige Stan-
dards wie die Ansage und Anzeige der Haltestellen sind fir einen attrakti-
ven OPNV unverzichtbar.

Das Vorhandensein von Sicherheitseinrichtungen regeln die einschlagigen
Gesetze hinreichend. Bei der Stadtbahn ist die Erreichbarkeit des Fahrers
fur den Fahrgast Uber Sprechstellen vom zweiten oder dritten Wagen aus
wie heute sicherzustellen.

Insbesondere fir die Busse sind Emissionskriterien von Belang. Laut
OPNVG-NW 8§13 werden die Verkehrsunternehmen durch den Aufgaben-
trager verpflichtet, bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge die Begrenzung
der AuRRenfahrgerausche und die Erfiillung der Abgasnorm Euro V in Ver-
bindung mit einem CRT-Filtersystem einzuhalten. Der Aufgabentréger kann
Uber die Fahrzeugférderung neue Anforderungen im Laufe der Fortschrei-
bungsperiode aktualisieren. Ein vorrangiger Einsatz dieser Fahrzeuge auf
belasteten Streckenabschnitten ist anzustreben.

Durch eine ausreichende Be- und Entliftung bzw. Klimatisierung der Fahr-
gastraume ist fur die Fahrgéaste ein angenehmes Klima wéahrend der Fahrt
zu schaffen.

2.1.5 Stationsqualitat

Dem Systemgedanken ,Niederflurbus” ist im besonderen MalRRe Rechnung
zu tragen. Dieses bedeutet, dass sdmtliche Haltestellen, auch die an Stra-
Ben mit unbefestigten Seitenstreifen gelegenen, im Rahmen des StralRen-
ausbaus und der StraRensanierung als behindertengerechte Niederflur-
systemhaltestelle ausgebaut werden. Diese Haltestellen zeichnen sich
durch eine kontrastreiche Gestaltung sowie durch geringe vertikale und
horizontale Spaltbreiten zwischen Bustir und Bordstein aus.
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Dazu gehdrt in Bielefeld folgender Standard:

e Angeschragte Hochbordsteine (Buskapsteine) mit 18 cm Hohe, weil3e
Farbgebung zur optischen Abgrenzung

¢ Ein mit abwechselnden weil3-anthrazitfarbenen Noppensteinen ausge-
fuhrtes Aufmerksamkeitsfeld fiir Sehbehinderte/ Blinde im Bereich der
Einstiegstur

e Ein anthrazitfarbener Aufmerksamkeitsstreifen entlang der Bordstein-
kante als Kontrast zu den hellen Buskapsteinen

Bei der Haltestellenausstattung ist nach verschiedenen Standards zu un-
terscheiden:

e Als Mindestausstattung sind ein Haltestellenschild mit gut lesbaren Li-
nien- und Zielbezeichnungen einschlie3lich eines am Mast angebrach-
ten und gegebenenfalls beleuchteten Informationskastens sowie ein
separat aufgestellter Papierkorb notwendig.

e Das Konzept zum weiteren fahrgastfreundlichen und behinderten-
gerechten Haltestellenausbau mit Wetterschutzdachern wird weiterver-
folgt und vom Aufgabentréager in Abstimmung mit den Verkehrsunter-
nehmen festgelegt.

o Wetterschutzdacher sind mdglichst transparent auszugestalten und mit
integrierter Informationsvitrine zu versehen.

e Darlber hinaus sind Schwerpunkthaltestellen (z.B. zentrale Haltestellen
in den Stadtbezirken) bedarfsweise mit Fahrkartenautomaten oder Dis-
plays fur dynamische Fahrgastinformation auszustatten.

Bei allen Haltestellen ist auf die Verkehrssicherheit zu achten, die eine
(entsprechend dem Fahrgastaufkommen) ausreichend bemessene Auf-
stellflache und gute, sichere, beleuchtete und behindertengerechte Zuwe-
gungen einschlieRlich Uberquerungsmdglichkeiten beinhaltet. Fir die Si-
cherheit an den Haltestellen ist eine ausreichende Beleuchtung und eine
moglichst hohe soziale Kontrolle anzustreben. Bei ausreichendem Platz
und hoéherem Fahrgastaufkommen sind Wartehduschen mit Sitzgelegen-
heiten anzuordnen.

Stadtbahnhaltestellen

Haltestellen der Stadtbahn sind, wenn stadtebaulich und verkehrstechnisch
moglich, grundsatzlich als Hochbahnsteig anzulegen. Aufgrund des hohen
Fahrgastpotenzials sind Wetterschutzdacher mit Sitzgelegenheiten und
Informationsvitrinen ebenfalls Bestandteil der Grundausstattung. Wegen
des Fahrkartenverkaufs auRerhalb der Zlge sind Stadtbahnhaltestellen mit
Automaten auszustatten.

Verkniupfungspunkte

Besondere Anforderungen sind an Verknipfungspunkte zu stellen, damit
das Umsteigen z. B. vom Bus zur Stadtbahn fir den Fahrgast moglichst
komfortabel ist. Anzustreben sind niveaufreie, kurze und witterungsge-
schitzte Umsteigewege, am besten ein Tur-zu-Tur-Umstieg. Neben den
bereits fur die Schwerpunkthaltestellen genannten Ausstattungselementen
sollten an wichtigen Verknipfungspunkten weitere Infrastruktureinrichtun-
gen wie kleinere Geschéfte (z.B. ein Kiosk) vorhanden sein.
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Bike+Ride, Park+Ride

Abhangig vom Bedarf und den o6rtlichen Gegebenheiten sollten den Halte-
stellen auch Anlagen zum Abstellen von Fahrradern (B+R-Anlagen) zuge-
ordnet werden, deren Umfang von einzelnen Blgeln bis hin zu groReren
Uberdachten Abstellplatzen reichen kann.

Die Gestaltung von P+R-Anlagen inklusive der Mdglichkeiten einer Verbin-
dung mit Car-Sharing-Angeboten ist aus den spezifischen Haltestellensitu-
ationen zu entwickeln. Vor allem an Endpunkten der Stadtbahn oder den
Schnittpunkten mit HaupteinfallstralRen sind derlei Anlagen entwicklungs-
wurdig.

2.2 Qualitatsmanagementsystem

Neben den im vorangegangenen Kapitel erlauterten ,messbaren” Quali-
tatsstandards werden kiinftig auch Aspekte der Servicequalitat im OPNV in
zunehmendem Malie eine Rolle spielen. Diese sogenannten ,weichen*
Qualitatsmerkmale erfordern die Entwicklung gezielter Messmethoden, um
die erbrachte Qualitat regelméfig zu Gberprifen und mit den definierten
Zielwerten vergleichen zu kdnnen.

Die Stadt Bielefeld und die ortlichen Verkehrsunternehmen haben uber
Jahre hinweg gemeinsam auf einen qualitativ hochwertigen Nahverkehr
hingewirkt. Die Erfolge dieser Strategie spiegeln sich nicht zuletzt in Uber-
durchschnittlichen Fahrgastzuwachsen und zufriedenen Kunden wider. Um
auch in Zeiten knapper 6ffentlicher Kassen die bestehende Servicequalitat
im Bielefelder OPNV mittel- bis langfristig nicht nur zu sichern, sondern
auch weiterzuentwickeln, sind die finanziellen Mittel gezielt fir besonders
kundenwirksame MalRRnahmen einzusetzen. In diesem Zusammenhang
sollte die Stadt Bielefeld — in enger Abstimmung und Kooperation mit den
Verkehrsunternehmen — ein gemeinsames Qualitdtsmanagementsystem
(QMS) als Steuerungsinstrument und Entscheidungshilfe einfihren.

2.2.1 Der normative Rahmen und die Rollenverteilung

Die Rahmenvorgaben fur das QMS der Stadt Bielefeld beinhaltet die Euro-
paische Norm EN 13816:2002 ,Offentlicher Personennahverkehr — Definiti-
on, Festlegung von Leistungszielen und Messung der Servicequalitat* (im
Folgenden kurz als EN 13816 bezeichnet). Auch die vor Ort tatigen Ver-
kehrsunternehmen sollten die Empfehlungen dieser EN 13816 fir ihr inter-
nes Qualitditsmanagement zur Erbringung der definierten Dienstleistungs-
qualitat befolgen.

Um die Funktionsweise des QMS zu beschreiben, empfiehlt sich ein Blick
auf den sogenannten Qualitatskreis fur Dienstleistungen, welcher wesentli-
cher Bestandteil der EN 13816 ist.

Die EN 13816 unterscheidet flr ein QMS zwischen der Sicht des Kunden
und des Dienstleistungsanbieters, in diesem Falle des Verkehrsunterneh-
mens.
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Abbildung 2-5: Qualitétskreis fur Dienstleistungen

Sicht des Kunden Sicht des Dienstleistunasanbieters
Erwartete Angestrebte
Dienstleistungs- < Dienstleistungs-
qualitat qualitat
A
Messung Messung
der der
Zufriedenheit Leistung
h 4
Wahrgenommene Erbrachte
Dienstleistungs- |« Dienstleistungs-
qualitat qualitat

(DIN, EN 13816:2002)

Der Kunde hat bezuglich der in Anspruch genommenen Dienstleistung eine
gewisse Wahrnehmung, aber auch Erwartungen. Sobald er persdnlich
die Qualitat mindestens so hochwertig einstuft (wahrnimmt), dass sie seiner
Erwartung entspricht, ist er zufrieden.

Das Unternehmen auf der anderen Seite hat Zielsetzungen, die es zu ver-
wirklichen anstrebt, und es erbringt im Tagesgeschaft eine gewisse
Dienstleistungsqualitat. Der Vergleich zwischen angestrebter und erbrach-
ter Qualitat bestimmt die Leistung des Unternehmens.

Kunden- und Unternehmenssicht sind jedoch nicht separat zu betrachten,
auch zwischen den beiden Seiten des dargestellten Qualitatskreises gibt es
Zusammenhange. So sollten sich die Ziele des Unternehmens (die ange-
strebte Qualitat) im Idealfall an den Erwartungen der Kunden orientieren.
Gleichzeitig sollten sie natirlich auch die Qualitdt wahrnehmen, die das
Unternehmen tatséchlich erbringt.

Neben diesen Wirkungszusammenhangen zwischen dem OPNV-Nutzer als
Kunde und dem Verkehrsunternehmen als Dienstleistungserbringer ist im
Rahmen des QMS fiir die Stadt Bielefeld die Rollenverteilung zwischen
Verkehrsunternehmen und Aufgabentrdger von Bedeutung.

Der Aufgabentrager

e st fir die Daseinsvorsorge im OPNV verantwortlich, schafft eigenwirt-
schaftliche Rahmenbedingungen oder ist Besteller von OPNV-
Leistungen

o definiert fur sich Qualitatsziele im Nahverkehrsplan

e flhrt Qualitatsmessungen durch oder veranlasst diese bei den Ver-
kehrsunternehmen (Qualitatscontrolling).

Das Verkehrsunternehmen

e st Ersteller der OPNV-Leistungen

o liefert regelméaRig die geforderten Qualitatsdaten an den Aufgabentra-
ger (Berichterstattung)
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2.2.2 Qualitatskriterien fir ein QMS der Stadt Bielefeld

Im Rahmen eines Workshops mit Vertretern des Aufgabentragers, der Ver-
kehrsunternehmen und spezifischer Zielgruppen wurden relevante Quali-
tatsmerkmale definiert. Diese stellen keinesfalls einen festen und dauerhaft
gultigen Katalog dar. Vielmehr handelt es sich um jene Merkmale, die nach
derzeitiger Auffassung aller beteiligten Akteure in einem QMS flr die Stadt
Bielefeld bertcksichtigt werden sollen. Erfahrungen der Vergangenheit zei-
gen jedoch, dass Kundenanspriiche und -wlinsche standigen Veranderun-
gen unterworfen sind. Ein QMS muss auf solche veréanderten Kundener-
wartungen flexibel reagieren. Neue, wichtige Merkmale werden erganzt,
andere konnen entfallen. Andere Merkmale kénnen auch ausschlieRlich in
der Zustandigkeit des Aufgabentragers liegen.

Abbildung 2-6: Ubersicht Qualitatsmerkmale und Qualitatskriterien
(in Anlehnung an DIN, EN 13816:2002, Anhang A)

Qualitatsmerkmal

Qualitatskriterium

Zuverlassigkeit

Punktlichkeit

Anschlusssicherheit

Sauberkeit

Sauberkeit der Fahrzeuge

Sauberkeit der Haltestellen

Sicherheit

Sicherheit in Fahrzeugen

Sicherheit an Haltestellen

Freundlichkeit

Freundlichkeit des Fahrpersonals

Freundlichkeit des Servicepersonals

Kundenbetreuung

Kommunikation/Marketing

Kundeninformation allgemein

Kundeninformation im Stérungsfall

Informationsverhalten des Fahr- und Servicepersonals

Komfort wahrend der Fahrt

Fahrweise

Zuganglichkeit des OPNV-Systems

Besondere Betreuungsprogramme und Projekte flr
Schiler und Senioren

Die Entwicklung eines funktionierenden QMS ist eine langwierige und ar-
beitsintensive Aufgabe; Beispiele verschiedener Verkehrsunternehmen in
Deutschland zeigen, dass von der ersten Idee bis zur Implementierung des
QMS im Unternehmen durchaus mehrere Jahre verstreichen kbnnen. Der
2. Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld stellt folglich kein vollstandiges In-
strument zur Verflgung sondern beschreibt die erforderlichen Mal3hahmen
und Arbeitsschritte zur Entwicklung eines QMS fir die Stadt Bielefeld.

2.2.3 Messmethoden und Qualitdtsmessungen

Zum Aufbau des angestrebten QMS missen weitere Mal3hahmen getroffen
werden. Dies betrifft insbesondere die anzuwenden Methoden und die
Zielwertfindung, die im folgenden noch einmal detaillierter dargestellt wer-

den:
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Kundenzufriedenheitsanalyse/ Marktforschung zur Ermittlung der wahr-
genommenen und erwarteten Qualitat (Customer Satisfaction Surveys ge-
manR EN 13816):

Die Kundenzufriedenheitsanalyse bezieht sich auf die linke Seite des Qua-
litatskreises fur Dienstleistungen. Mit dieser Methode werden samtliche
Qualitatskriterien gemessen, die durch den Fahrgast bewertbar sind.

Die Ergebnisse der Kundenzufriedenheitsanalyse haben Einfluss auf die
durch den Aufgabentrager zu definierenden Zielwerte. Damit die Ergebnis-
se von allen Akteuren uneingeschrankt anerkannt werden, sollte die Kun-
denzufriedenheitsanalyse von einem unabhangigen Marktforschungsinstitut
durchgefuhrt werden. Sie sollte etwa alle zwei bis vier Jahre wiederholt
werden, um Veranderungen der Kundenwiinsche und -anspriiche kontinu-
ierlich zu ermitteln.

Bei der Messung der Kundenzufriedenheit geht es ausschlie3lich um die
Ermittlung von wahrgenommener und erwarteter Qualitdt aus Sicht des
Fahrgastes. Zur besseren Einbindung der Fahrgaste wird empfohlen, einen
Kundenworkshop durchzufihren.

Es ist vorteilhaft, wenn sich sich aus den Befragungsergebnissen unmittel-
bar Handlungsfelder und Verbesserungsvorschlage ableiten lassen. Die
Erfragung von wahrgenommener und erwarteter Qualitat sowie der Zufrie-
denheit mit Hilfe einer einfachen Notenskala ist hierfliir ungeeignet, viel-
mehr sollten die einzelnen Notenstufen ,verbalisiert” werden.

Testkundenverfahren (Mystery Shopping Surveys gemaf EN 13816):

Ein Testkundenverfahren dient der Ermittlung der vom Verkehrsunterneh-
men erbrachten Dienstleistungsqualitat auf der rechten Seite des Qualitats-
kreises. Art und Umfang der Testkundenverfahren werden vom Aufgaben-
trager — in enger Abstimmung mit den zu beurteilenden Verkehrsunterneh-
men — definiert. Die Durchfiihrung kann durch den Aufgabentrager selbst,
durch die Verkehrsunternehmen oder Dritte vorgenommen werden.

Fur die Messung der oben genannten Qualitatskriterien kommen verschie-
dene Arten von Testkundenverfahren in Frage:

e Checkliste/Fragebogen
e Interview
e Testkauf

Die Entscheidung, welche Testkundenverfahren fiir Bielefeld geeignet und
wirtschaftlich sind, bleibt dem Aufgabentrdger und den Verkehrsunterneh-
men Uberlassen. Fiur die konkrete Entwicklung der Methoden ist hinrei-
chend Zeit einzuplanen, da abschlieRende Versionen von Checklisten,
Fragebdgen und Bewertungsbdgen erfahrungsgemal erst nach einer Rei-
he von Testlaufen vorliegen. Die Testkundenverfahren sollten mindestens
quartalsweise durchgefiihrt werden.
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Interne Messungen (Direct Performance Measures gemaf EN 13816):

Wie bei den Testkundenverfahren wird auch mit Hilfe der internen Messun-
gen die erbrachte Qualitat auf der rechten Seite des Qualitatskreises er-
mittelt. Interne Messungen werden generell von den Verkehrsunternehmen
selbst durchgefihrt, Art und Umfang der Messungen werden vom Aufga-
bentrager in Abstimmung mit den Unternehmen festgelegt. Die Intervalle
kénnen je nach Inhalt stark variieren. So sollten Punktlichkeit und An-
schlusssicherheit méglichst oft, mindestens quartalsweise dokumentiert
werden, wahrend bei Nachweisen eine jahrliche Messung absolut ausrei-
chend ist.

Beispielhaft seien hier zwei Arten von internen Messungen benannt:

e Plnktlichkeit: Bereitstellung von Daten aus den Betriebsleitsystemen
der Verkehrsunternehmen.

e Betreuungsprogramme fiir Senioren: Nachweis der Verkehrsunterneh-
men Uber die tatsachliche Durchfiihrung solcher Veranstaltungen.

Berichtswesen

Das Berichtswesen eines QMS lasst sich unterscheiden in
e das Qualitatsmanagement-Handbuch,

o die Ergebnisberichte des Marktforschungsinstituts tiber die Kundenzu-
friedenheitsanalysen und

o die Qualitatsberichte.

Das Qualitatsmanagement-Handbuch enthalt Aussagen bezlglich der Or-
ganisation und der Inhalte des QMS der Stadt Bielefeld, wie z.B. die Defini-
tion von Messmethoden, die Zustandigkeiten fur die Qualitatsmessungen
oder die Qualitatszielwerte. Es steht allen Beteiligten zur Verfigung.

Die Ergebnisberichte tber die Kundenzufriedenheitsanalysen werden durch
das mit dieser Aufgabe betrauten Marktforschungsinstitut erarbeitet. Alle
Beteiligten erhalten diese Informationen.

Die Qualitatsberichte enthalten jeweils die aktuellen Ergebnisse der Test-
kundenverfahren und der internen Messungen der Verkehrsunternehmen.

Zielwerte und qualitatswirksame MaRnahmen

Auf Basis der Messergebnisse werden Zielwerte fur die einzelnen Quali-
tatskriterien zwischen Aufgabentrager und den Verkehrsunternehmen defi-
niert. Diese Zielwerte geben das Qualitatsniveau vor, welches der Aufga-
bentrager im Tagesgeschéft erwartet und sind so wahlen, dass sie fur die
Verkehrsunternehmen realisierbar sind. Der Aufgabentrager sollte sich hier
erfahrener Gutachter bedienen.

Ziel des QMS der Stadt Bielefeld ist es, die vorhandene Qualitat des OPNV
dauerhaft zu sichern und kundenorientiert weiterzuentwickeln. Sofern die
definierten Zielwerte nicht erreicht werden, dient der Vergleich der tatséach-
lich erbrachten Qualitdt und der Zielwerte dazu, Schwachstellen friihzeitig
zu erkennen und geeignete, wirtschaftlich vertretbare GegenmalRnahmen
Zu ergreifen.
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3 Analyse

Dieses Kapitel berticksichtigt das Bielefelder OPNV-Angebot auf Basis des
Fahrplans 2003/04 und Nachfrage im Bezugsjahr 2004, einen Ruckblick
auf die Umsetzung des ersten NVP sowie eingegangene Anregungen und
Empfehlungen zur Fortschreibung und die Mangelanalyse.

3.1 OPNV-Angebotsstruktur

3.1.1 OPNV-Angebot

Das zeitliche Analyseraster entspricht dem ersten Nahverkehrsplan unter
Berticksichtung zwischenzeitlicher Entwicklungen (langere Ladendffnungs-
zeiten samstags). Fur die Fortschreibung des NVP wird folgendes Zeit-
schichtenraster zugrunde gelegt:

Abbildung 3-1: Einteilung des Verkehrsangebotes in Zeitschichten

Tag Zeitschicht Uhrzeit

Hauptverkehrszeit (HVZ) 06:00 - 09:00, 15:00 - 18:00

Montag-Freitag |\ malverkehrszeit (NVZ) | 09:00 - 15:00, 18:00 - 20:30

Schwachverkehrszeit (SVZ) | 04:00 - 06:00, 20:30 - 01:00

Hauptverkehrszeit (HVZ) 09:00 - 17:00

Samstag Normalverkehrszeit (NVZ) | 06:00 - 09:00 17:00 - 20:30
Schwachverkehrszeit (SVZ) | 04:00 - 06:00, 20:30 - 01:00
Normalverkehrszeit (NVZ) 09:00 - 20:30

Sonntag

Schwachverkehrszeit (SVZ) | 06:00 - 09:00, 20:30 - 01:00

Die Zeitschichten geben nur ungefahre Zeitrdume vor, die von Linie zu Linie leicht
variieren kdnnen

Der OPNV in Bielefeld ist nach der verkehrlichen Funktion zu unterschei-
denin:

e Stadtbahnlinien mit Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion entlang
der Hauptsiedlungsachsen

e Stadtbuslinien innerhalb Bielefelds, differenziert nach Priméarlinien mit
Verbindungs- und Erschlieungsfunktion (als Innenstadtdurchmesserli-
nie oder Stadtbahnzubringer) sowie Sekundarlinien Uberwiegend mit
ErschlieBungsfunktion

e Regionalbuslinien ebenfalls differenziert nach Primarlinien mit durch-
gangigem/ getaktetem Angebot sowie Sekundéarlinien mit nachfrageori-
entiertem Angebot

e Schulbezogene Buslinien, Uberwiegend dem Schiulerverkehr dienend

e Nachtbuslinien zur néachtlichen Erschlieung Bielefelds und Anbin-
dung der Nachbarstadte/ -gemeinden

o Bedarfsverkehre zur bedarfsorientierten ErschlieBung in Zeiten und
R&aumen geringer Nachfrage
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Auf den Hauptachsen verkehren die Stadtbahnen und Hauptbuslinien in
der Hauptverkehrszeit im 10-Minuten-Takt. Die Stadtbahnlinien 1 und 3
werden in der Morgenspitze werktags durch Einsatzwagen zeitweise auf
einen 5-Minuten-Takt verdichtet, ebenso an Vorlesungstagen der Univer-
sitat die Linie 4.

Die weiteren Buslinien verkehren in der HVZ Uberwiegend im 30-Minuten-
Takt, teilweise auch im 15- oder 20-Minuten-Takt, wie z. B. die Linien 119,
122 und 123. In der Mittagsspitze erfolgt fir den Schulerverkehr auf einigen
Buslinien eine Angebotsverdichtung.

In der Normalverkehrzeit wird die Bedienungshaufigkeit vor allem auf den
Stadtbahn- und Primarbuslinien nur geringfligig verringert.

In den Schwachverkehrszeiten wird das Fahrtenangebot insbesondere auf
sekundaren Stadtbuslinien bis auf einen 60-Minuten-Takt und auf den Re-
gionalbuslinien z. T. bis auf einen 2-Stunden-Takt ausgedinnt oder (inner-
halb Bielefelds) durch einen AST-Verkehr ersetzt.

Die sekundaren Regionalbuslinien haben in der Regel ein nicht vertaktetes,
nachfrageorientiertes Bedienungsangebot, das sonntags haufig eingestellt
wird.

In den Nachten von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag
sowie vor Feiertagen verkehren vom Jahnplatz ausgehend stindlich
Nachtbus- und Nachtexpresslinien. Im Frihverkehr am Wochenende tber-
nimmt dieses Netz eine Ersatzfunktion fir die Tageslinien des Stadtbahn-
und Busverkehrs.

Die AST-Verkehre ersetzen in den nachfrageschwachen Raumen und Zei-
ten ab ca. 20 Uhr sowie sonntags bis ca. 12 Uhr Linienbusverkehre. Aus-
gehend von Stadtbahn- und Busverknipfungspunkten besteht tberwiegend
alle 30 Minuten (zum Teil alle 15 Minuten) ein Fahrtenangebot.

Die Bedienungsqualitat im Bielefelder Stadtgebiet, die Fahrtenhaufigkeit in
die Innenstadt und die regionale Bedienugsqualitat sind nach Haupt- und
Schwachverkehrzeit getrennt in den Karten 11 bis 16 dargestellt.

3.1.2 OPNV-Infrastruktur
VerknUpfungspunkte innerhalb des 6ffentlichen Verkehrs

Zentraler Verknipfungspunkt im Netz des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs in Bielefeld ist der Jahnplatz. An dieser Haltestelle sind alle die In-
nenstadt querenden Stadtbahn- und Stadtbuslinien gebindelt, ebenso die
meisten der in der Innenstadt endenden Buslinien.

AuRerhalb der Innenstadt haben im Bielefelder OPNV-Netz die Stadtbahn/
Bus-Verknupfungspunkte Schildesche, Brackwede Kirche, Senne, Milse,
Sieker, Babenhausen Sud, Stieghorst Zentrum und Lohmannshof besonde-
re verkehrliche Bedeutung.

Als wichtige Bus-/ Bus-Verknupfungspunkte in den Auf3enbezirken sind die
Haltestellen Jollenbeck Dorf, Dornberg Bezirksamt, Heepen Hassebrock
und Sennestadthaus hervorzuheben.

Samtliche OPNV-Verkniipfungspunkte in Bielefeld sind in Abbildung 3-2
zusammengefasst, die zum SPNV in Abbildung 3-3:
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Abbildung 3-2: Verkniipfungspunkte innerhalb des OPNV in Bielefeld

Haltestelle dort ver- Barriere- | Wetter- | Umsteige- |Sichtbe- |Bemer-
knipft freiheit* schutz |wege (m) ziehung kungen
Jahnplatz Stadtbahn, ja, nur ia Direkt, nur )
P Bus Stadtbahn ) 150 mit Bus | teilweise
Haupt- Stadtbahn, ja, nur Bus nur . . z.T. Stral3e
bahnhof Bus Stadtbahn | teilweise 100 bis 400 nein ZU queren
Rathaus/ Stadtbahn, ia ia 100, ia )
Turnerstralle Bus ] ] 300 mit Bus ]
Landgericht | Stadtbahn ja ja Direkt ja -
Baben- Stadtbahn, ja, nur ia Direkt ia )
hausen Siid | Bus, AST | Stadtbahn ) )
Decius- Stadtbahn, ja, nur ia 100 ia )
stralle Bus Stadtbahn ! ]
. Stadtbahn, . . . .
Schildesche Bus, AST ja ja direkt ja -
. Stadtbahn, . . .
Baumbheide Bus, AST ja ja 100 nein -
. Stadtbahn, . . . nur
Milse Bus, AST nein ja direkt teilweise -
Sieker Mitte Stadtbahn, nein B.US nur 50 - 150 nein Strafie zu
Bus, AST teilweise queren
Lutherkirche Stadtbahn, ja Bys nur 50 - 150 nein Strafte zu
Bus teilweise queren
Stieghorst Stadtbahn, ia ia 50 nur )
Zentrum Bus, AST | ! teilweise
. Stadtbahn, Bus nur . . .
Sieker Bus, AST | teilweise 12 direkt 12 )
ja, Stadt-
Bethel Stadtbahn, bahn, Bus B_us nur 50 — 150 _nur Stral3en zu
Bus, AST L teilweise teilweise queren
teilweise
Brackwede Stadtbahn, | nur Stadt- ia 100 ia Stral3en zu
Bahnhof Bus, AST bahn ] | queren
Normannen- | Stadtbahn, . I . .
nein teilweise direkt ja -
stralle Bus
Brackwede | Stadtbahn, nein a direkt - 100 nein Strafl3e zu
Kirche Bus queren
Senne Stadtbahn, nur ia direkt ia isolierte
Bus, AST | Stadtbahn ] ! Lage
Lohmanns- Stadtbahn, ia ia direkt ia
hof Bus ] ] ]
Universitat Stadtbahn, ja ja 50 ja
Bus
Siegfried- Stadtbahn, a nein 50 - 100 nein
platz Bus
Do”.‘berg Bus, AST nein ja direkt — 50 ja Straf3e zu
Bezirksamt gueren
Lohbreite Bus nein nein 75 ja StrafSe zu
queren
Hakenort Bus ja hur 50 ja Strafte zu
teilweise gueren
Hassebrock | Bus, AST ja ja direkt ja
Sennestadt- Bus, AST ja _hur direkt ja
haus teilweise
Jollenbeck Bus nein _hur direkt ja
Dorf teilweise

* AST-Verkehre sind fahrzeugbedingt nicht barrierefrei
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Die zahlreichen OPNV-Verkniipfungspunkte bieten einen weitgehend bar-
rierefreien und witterungsgeschuitzten Umstieg zur Stadtbahn, Ausnahmen
sind jedoch u.a. die wichtigen Umsteigepunkte Brackwede Kirche, Sieker
und Milse. Hinsichtlich des niveaufreien Umstiegs zum Bus (behindertenge-
rechter Ausbau mit Buskapsteinen) besteht insbesondere an mehreren
SPNV-Haltepunkten sowie an den VerknlUpfungspunkten Jahnplatz, Haupt-
bahnhof, Babenhausen Sid, Senne, Jbllenbeck Dorf und Dornberg Be-
zirksamt noch Investitionsbedarf.

Am Hauptbahnhof sind Umsteigemdglichkeiten zwischen Stadtbahn und
Eisenbahn sowie weitere Ubergange zu einigen Buslinien in die nérdlichen
Stadtteile und Nachbarorte gegeben.

Abbildung 3-3: Verkniipfungspunkte OPNV/ SPNV in Bielefeld

Haltepunkt |dort ver- Ba.”'e.rf' HEEr umstel- | g hibe- | Bemer-
des SPNV | knupft mit el Sl gewege ziehung | kungen
OPNV OPNV (m)

Haupt- Stadtbahn, ja, nur ja, Bus nur . .

bahnhof Bus Stadtbahn | teilweise bis zu 400 nein

Brackwede | Stadtbahn, ja, tber . .

Bahnhof Bus Umweg 1a 50-300 nein

Brake . . .

Bahnhof Bus, AST nein nein 150 nein

Ostbahnhof Bus ja ja 300-400 nein Bus-Hst.
Hakenort

Oldentrup Bus, AST ja teilweise 15006_130000 ja

Ubbedissen | Bus, AST nein ja 300 nein Hst. Pyr-
monter Str.

Br_ackwede Bus nein nein 150 nein

Siud

Sennestadt Bus, AST nein nein 300 nein

Bahnhof

Quelle Bus nein nein 150 ja

* AST-Verkehre sind fahrzeugbedingt nicht barrierefrei

Verknupfungspunkte zwischen OPNV und IV

Eine Einbeziehung anderer Verkehrsmittel in das OPNV-System wird tber
P+R- und B+R-Platze sichergestellt. Abgesehen von den P+R-Platzen in
Milse, Senne und an der Universitat verfligt Bielefeld Gber kleinere Anla-
gen. Auf eine grof3zligige Ausstattung mit B+R-Platzen wurde besonders
bei der Verlangerung der Stadtbahnlinie 3 Richtung Stieghorst Wert gelegt.

Im Rahmen des niederflurgerechten Ausbaus von Bushaltestellen (siehe
Kapitel 3.5.5) wurden zahlreiche Bushaltestellen mit bis zu 3 Fahrradbtigeln
ausgerustet. Die Haltestellen Lohmannshof, Brackwede Bahnhof und Kup-
ferheide sind mit Fahrradboxen ausgestattet worden. Am Hauptbahnhof
befindet sich die Radstation moBiel mit ca. 390 uberdachten und bewach-
ten Fahrrad-Abstellplatzen und Serviceeinrichtungen.
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Abbildung 3-4: Wichtige P+R- bzw. B+R-Platze an Stadtbahnhaltestellen

_ Stellplatze
Linie| Haltestelle AULO Fahrrader Bemerkung
1 Schildesche 34 60 ca.250m FuRweg
Senne 30+130 84 2 P+R-Platze
5 Sieker 50 96 incl. 12 Platze fir
Vorabend-Check-In
Milse ca. 130 128 2 P+R-Platze
Stieghorst - 56
Elpke - 42
3 Roggenkamp - 28
Sieker Mitte - 21
Babenhausen Sud |12 48
Universitat Uni-Parkplatze unter Fuf3-
4 nutzbar gangerbriicke
Lohmannshof Parkmoghc,m_(e'ten 11 + 5 Boxen
an Universitatsstral3e

3.1.3 Fahrzeuge

Im Stadtbahnbetrieb werden im Regelfall werktags auf allen Linien Doppel-
traktionen eingesetzt (mit Stadtbahnwagen vom Typ M8D und M8C), ledig-
lich abends und am Wochenende werden Kurse auf einigen Linien mit Ein-
zelwagen gefahren. Auf der Unilinie besteht der Regelzug aus einer Drei-
ereinheit mit Mittelwagen.

Samtliche auf Bielefelder Stadtgebiet verkehrende Verkehrsunternehmen
(moBiel, BVO, SWG; Wittler & Volshans und TWE) setzen Uberwiegend
Niederflurbusse (Standardlinien- und -Gelenkbusse, 15m lange 3-achsige
Busse sowie Midibusse auf moBiel-Quartier-/ Stadtbuslinien) ein. Hoch-
flurfahrzeuge werden nur noch vereinzelt von Subunternehmern, insbeson-
dere gezielt im Schulerverkehr eingesetzt, wo nicht unbedingt Niederflur-
fahrzeuge erforderlich sind.

3.1.4 Betriebsleistung

Die Gesamtverkehrsleistung der in Bielefeld und z.T. dariber hinaus ver-
kehrenden Linien wird zu etwa 60% von moBiel (ca. 20% Stadtbahn und
ca. 40% Bus) sowie zu ca. 35% von der BVO und zu ca. 5% von den restli-
chen Verkehrsunternehmen (jeweils ausschlie3lich im Busverkehr) er-
bracht. Bei der Stadtbahn ist jedoch zu beachten, dass die Wagen-km-
Leistung nahezu doppelt so hoch ist, da die Stadtbahnen Uberwiegend in
Doppeltraktion verkehren. Am Wochenende steigt der Verkehrsanteil von
moBiel, samstags auf 65% und sonntags sogar auf 75%.

Die angegebenen Betriebsleistungen beziehen sich auf Fahrplankilometer,
die von den Verkehrsunternehmen auf der Basis des Fahrplanes 2003/04
im Bielefelder Verkehrsgebiet (ohne Differenzierung nach innerortlichen
und Nachbarortsverkehr) im Linienverkehr erbracht wurden.

In der folgenden Abbildung ist die tagliche und die hochgerechnete jahrli-
che Betriebsleistung der Verkehrsunternehmen (ohne Nachtbus- und
AST/ALF-Verkehre) zusammengefasst:
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Abbildung 3-5: Betriebsleistung der Verkehrunternehmen

Betriebsleistung in Fahrplan-km
Verkehrs- Mo-Fr Samstag Sonntag pro Jahr
unternehmen (Schule)
moBiel
Stadtbahn* ca. 8.300 ca. 6.300 ca. 4.400 ca. 2,7 Mio.
Bus ca. 17.300 ca. 11.800 ca. 6.800 ca. 5,4 Mio.
BVO** ca. 16.000 ca. 8.600 ca. 3.500 ca. 4,7 Mio.
SWG, TWE,
Wittler & VoRRhans** ca. 2.100 ca. 1.000 ca. 200 ca. 0,6 Mio.
Gesamt-km ca. 43.700 ca. 27.700 ca. 14.900| ca. 13,4 Mio.

*  Zug-km (Wagen-km wegen Verkehr in Doppeltraktion nahzu doppelt so hoch)
**  gesamte Linien berlcksichtigt, auch Leistungen auf3erhalb Bielefelds

3.1.5 Fazit

Das Bielefelder OPNV-Netz, welches mit zahlreichen Zubringerbuslinien
und zwei Primardurchmesserbuslinien auf die vier Stadtbahnstrecken
ausgerichtet ist, weist eine liberwiegend radiale, sternférmige Struktur auf,
die durch Tangentiallinien am Rande des west-, ndrd- und 6stlichen Ver-
dichtungsgebietes ergéanzt wird.

Auf den Hauptachsen verkehren die Stadtbahn- und Priméarbuslinien
ganztagig im dichten 10-Minuten-Takt, der nur in den SVZ auf einen 15-
bis 30-Minuten-Takt ausgedunnt wird. Die duReren Verdichtungsgebiete
werden tagsuber durch zahlreiche Stadt- und Regionalbuslinien vorwie-
gend im Taktverkehr zeit- und flachendeckend erschlossen. In den SVZ
abends und sonntagvormittags konzentriert sich Bedienung auf das
sternférmige Hauptnetz der Stadtbahn- und Primé&rbuslinien sowie eine
flachige AST-ErschlieBung der AufRenbereiche.

Die zahlreichen OPNV-Verkniipfungspunkte bieten einen weitgehend bar-
rierefreien und witterungsgeschitzten Umstieg zur Stadtbahn, Ausnhah-
men sind jedoch u.a. die wichtigen Umsteigepunkte Brackwede Kirche,
Sieker und Milse. Hinsichtlich des niveaufreien Umstiegs zum Bus (behin-
dertengerechter Ausbau mit Buskapsteinen) besteht insbesondere an
mehreren SPNV-Haltepunkten sowie an den Verknipfungspunkten Jahn-
platz, Hauptbahnhof, Babenhausen Sid, Senne, Jollenbeck Dorf und
Dornberg Bezirksamt noch Investitionsbedarf.

Samtliche auf Bielefelder Stadtgebiet verkehrende Verkehrsunternehmen
setzen Uberwiegend Niederflurbusse ein.

Die Gesamtverkehrsleistung der in Bielefeld und z.T. dartuber hinaus ver-
kehrenden Linien wird zu etwa 60% von moBiel (ca. 20% Stadtbahn und
ca. 40% Bus) sowie zu ca. 35% von der BVO und zu ca. 5% von den rest-
lichen Verkehrsunternehmen (jeweils ausschlie3lich im Busverkehr) er-
bracht.
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3.2 OPNV-Nachfrage

Die Nachfrage im Bielefelder OPNV konzentriert sich sehr stark auf die
Bielefelder Stadtbahn, zeigt aber auch Uber den Zeitraum des ersten Nah-
verkehrsplans insgesamt stark anwachsende Tendenzen auf.

Welche Bedeutung der Stadtbahn als Riickgrat des Bielefelder OPNV zu-
kommt, lasst sich aus der Tatsache ermitteln, dass alleine jeder fiinfte an-
getroffene Fahrgast mit der Stadtbahnlinie 1 fahrt. Bezogen auf einzelne
Stadtbahnaste von der Innenstadt aus hat die Universitatslinie von Beginn
an den Spitzenplatz mit der hdchsten Querschnittbelastung zwischen Sieg-
friedplatz und Hauptbahnhof eingenommen. Ungefahr 58% aller Bielefelder
OPNV-Fahrgaste werden in der Stadtbahn angetroffen. In etwa 28% sind in
den Bussen von moBiel, etwas weniger als 13% bei der BVO und ein Pro-
zent in den Fahrzeugen der SWG, Wittler & VolRhans oder der TWE unter-
wegs. Diese Zahlen beziehen sich auf die ermittelten Linienbeférderungs-
falle und sind nicht gleichzusetzen mit der Zahl der angetroffenen Fahr-
gaste, das heilt, Umsteiger werden mehrfach beriicksichtigt.

Von den Bielefelder Fahrgésten legen etwa 70% ihren Weg mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ohne Umsteigen zurtick. Nur drei Prozent aller umsteigen-
den Kunden sind auf zwei oder mehr Umstiege angewiesen.

Die am starksten frequentierten Haltestellen sind als zentrale Umsteige-
punkte im Netz der Jahnplatz, die Innenstadthaltestellen Hauptbahnhof und
Rathaus, die Universitat, sowie die Verknupfungspunkte Schildesche,
Stieghorst, Senne und Sieker. Einen Uberblick tiber die am starksten fre-
guentierten Bielefelder Haltestellen gibt die folgenden Abbildung und die
Karte 18 im Anhang.

Abbildung 3-6: Stark frequentierte Haltestellen in Bielefeld

Haltestellenbelastung (Mo-Fr)
Haltestelle Ein- und Aussteiger |Umsteiger |Gesamt-
aufkommen

Jahnplatz 43.500 33.500 77.000
Hauptbahnhof 18.000 7.000 25.000
Rathaus 10.900 5.100 16.000
Uni/Zentrum 13.700 50 13.750
Senne 3.450 9.250 12.700
Stieghorst Zentrum 5.300 6.500 11.800
Schildesche 6.500 3.600 10.100
Babenhausen Sid 4.300 3.700 8.000
Sieker 4.800 2.700 7.500
Brackwede Kirche 4.800 2.600 7.400
Landgericht 4.700 1.000 5.700
Bethel 4.800 650 5.450
Milse 3.600 1100 4.700
Baumheide 4.100 450 4,550
Deciusstralle 3.000 1.000 4.000
Normannenstrale 2.950 1.050 4.000
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Von 1997 bis 2004 lasst sich die Entwicklung der Fahrgastzahlen wegen
nur teilweise vorhandener Dateneckpunkte flir das gesamte Bielefelder
Netz nur schatzen. Aufgrund hochgerechneter Werte von moBiel Uber die
Entwicklung erfasster Kundensegmente ist fir ganz Bielefeld von einer
Steigerung um 15 bis 18% Uber diesen Zeitraum auszugehen.

Fazit

Die Nachfrage im Bielefelder OPNV konzentriert sich zu annahernd 60%
auf den Stadtbahnverkehr und zu gut 40% auf den Busverkehr. Im Bus-
verkehr werden ca. 1/3 der Fahrgéaste von der BVO und ca. 2/3 von mo-
Biel beférdert. Etwa 70% der Fahrgaste sind Direktfahrer (ohne Umstieg).

3.3 Die Umsetzung des Nahverkehrsplanes von 1997/98

Mit der gemeinsam von der Stadt und den Verkehrsunternehmen getrage-
nen Verkehrsplanung (die nicht erst mit dem Nahverkehrsplan 1998 be-
gann) konnten sowohl Leistungsausweitungen und -verdichtungen erreicht
sowie im regionalen und Uberregionalen Vergleich tUberproportionale Fahr-
gastzuwachse realisiert werden. Diese positiven Entwicklungen waren so-
wohl bei der Stadtbahn als auch im Busnetz zu bemerken.

Der Nahverkehrsplan Bielefeld von 1998 definierte in mehreren Paketen
Linienkonzeptionen, deren Umsetzung im Folgenden dokumentiert werden
soll.

Stadtbahn

Der Ausbau der Bielefelder Stadtbahn hat mit der Fertigstellung der Univer-
sitatslinie zum Lohmannshof im September 2002 einen Zwischenstand
erreicht. Die Verlangerung der Stadtbahnlinie 3 Uber Babenhausen Sid
hinaus nach Theesen ist zurzeit im Status der Planfeststellung. Es wird
dabei ein Trassenverlauf entlang der neuen Jéllenbecker StralRe zu Grunde
gelegt.

Das Projekt einer Verlangerung der Stadtbahnlinie 2 Gber den Endpunkt
Sieker hinaus bis zur Ripon-Kaserne ist auf politischen Beschluss hin zu
den Akten gelegt worden. Die Verlangerung der Linie 3 tber den Endpunkt
Stieghorst Zentrum hinaus bis nach Hillegossen wird weiter verfolgt.

Bielefelder Westen

Die mit der Universitatsstadtbahn verbundene Neuordnung der Linien tber
die Stapenhorststral3e (Linien 21/62) wurde umgesetzt. Die zweite Haupt-
busachse in Bielefeld mit den gebiindelten Linien 25 und 26 wurde im
Westen vollstandig auf das Wohngebiet Direrstral3e konzentriert.

Die im Nahverkehrsplan vorgesehenen innerstadtischen Quartierbusse
sind ebenfalls mit Eroéffnung der Universitatsstadtbahn in Betrieb genom-
men worden. Die Weiterfilhrung zum Obersee wurde nicht weiter verfolgt.

In Dornberg wurde die von den Buslinien 57/58 gebildete Verbindung zwi-
schen den Stadtbahnlinien 3 und 4 neu organisiert und dadurch die Er-
schlieBung verbessert. Die veranderte Linienfihrung der Linie 24 Uber
Twellbachtal — GroRdornberg nach Kirchdornberg wurde in den letzten Jah-
ren aufgrund fehlender Wendemaglichkeiten nicht realisiert. Alternativ wur-
de eine ALF-Linie von Hoberge nach Grol3dornberg durch das Twellbachtal
eingefuhrt.
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Heepen

Das Buskonzept Heepen ist mit veranderter Zuordnung (Linie 21 fuhrt nach
Werther/ in die Innenstadt, Linie 22 nach Quelle) umgesetzt worden. Dabei
wurde im Bereich der BriickenstralRe und der LerchenstraRe ein Einrich-
tungssystem bezuglich der Fahrwege eingefiihrt. Die Linie 26 wurde nach
Heepen verlangert. Die Linie 33 wird nun ohne Stichfahrt durch die Bus-
schleuse in Oldentrup geflhrt.

Die Linie 29 ist Uber die Haltestelle Radrennbahn mit dem vorgesehenen
Endpunkt am Baderbach verbunden worden. Eine Fihrung Uber Otto-
Brenner-StralRe, SpindelstraRe und OststralRe zuriick zur Heeper Stral3e ist
mit der Fortschreibung auf Basis neuerer Untersuchungen zu prifen.

Bielefelder Norden

Im Vorgriff auf die Verlangerung der Stadtbahn nach Theesen wurde die
Gestaltung des Busnetzes in Jollenbeck an den Leitlinien des NVP orien-
tiert umgesetzt. Von Jollenbeck bestehen vielféltige Busverbindungen zu
den Stadtbahnendpunkten durch das Konzept der flotten Flnfzger® mit
den Linien 54, 56 nach Babenhausen Sid und mit den Linien 155, 156
uber Vilsendorf sowie 55 Uber Theesen nach Schildesche. Mit der Linie 155
wurde der Jollenbecker Westen besser erschlossen.

Eine Fuhrung von Buslinien tGber das Blackenfeld wurde bis jetzt nicht um-
gesetzt.

Stieghorst

Aufgrund der veréanderten beziehungsweise verzégerten Rahmenvorgaben
der Stadtbahnplanung ist dieses MalRBhahmenpaket grof3tenteils Uberholt
oder noch ausstehend. Da die Verlangerung der Stadtbahnlinie 2 zur Ri-
pon-Kaserne nicht weiterverfolgt wird, ist somit auch die Orientierung der
zur Stadtbahn fuihrenden Buslinien auf einen neuen Verknipfungspunkt
hinfallig. Die Anpassung der Buslinien an eine Verlangerung der Stadt-
bahnlinie 3 ist weiterhin Gegenstand der Planung und von dem zur Zeit
schwer einschatzbaren Umsetzungshorizont des Stadtbahnbaues abhan-

g1g9.

Die Direktverbindung von der Stadtbahn nach Oerlinghausen ist wieder
eingefuhrt worden.

Sennestadt

Mit Verlangerung der Buslinie 35 Sieker — Sennestadt nach Heide-
blimchen, der Einfihrung der Quartierbuslinie 37 nach Eckhardtsheim und
der neuen Fihrung der Hauptbuslinie 135 in der Sennestadt Uber die
Vennhofallee wurde der Nahverkehrsplan in Sennestadt vollstdndig umge-
setzt. Mit diesem MalRhahmenpaket konnte die Anbindung der sidlichen
Wohngebiete im Bezirk an das Sennestadter Zentrum wesentlich verbes-
sert werden.

Der regionale Netzschluss mit der Linie 35 Uber Heideblimchen hinaus in
den Ortsteil SchloR Holte der Nachbargemeinde Schlof3 Holte-Stukenbrock
wurde noch nicht umgesetzt.
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Brackwede/Senne und Brackwede/Ummeln

Die in diesem MalRhahmenpaket skizzierten Linienkonzepte sind in Bezug
auf den Abbau von Parallelverkehren zur Stadtbahn (Linie 94 sowie teilwei-
se bei den Linien 80 und 83) umgesetzt worden. In diesem Zusammenhang
konnte das Angebot auf der Linie 94 lUber das MalR des NVP hinaus ver-
bessert werden. Die Gestaltung der Nebenlinien in den Senner Ortsteilen
Buschkamp, Schillingshof und Okapiweg (damals geplant als Linie 117)
sowie in den Brackweder Ortsteilen Stdwestfeld und Ummeln (Linien 118,
119, 87 und 95) ist dagegen bislang aus wirtschaftlichen Griinden nicht
umgesetzt worden und neu in der Fortschreibung zu behandeln.

Bei der Netzplanung sind die Anderungen im StraBennetz durch den ge-
planten Weiterbau der Bundesautobahn A33 zu bericksichtigen.

Quelle/Gadderbaum

Mit Inbetriebnahme der Universitatsstadtbahn wurde Quelle entsprechend
des NVP mit Heepen verbunden. Die Linie 116 wurde bis in den Bereich
der Queller Buschkamp-Siedlung verlangert. Anstelle der nach Heepen
durchgebundenen Linie 23 ubernimmt heute die Linie 88 die Verbindung
nach Steinhagen.

Uber die veranderte Linienfiihrung im Gebiet Schildhof liegen detailliertere
Empfehlungen, aber keine abschlielienden Beschlisse vor.

Alternative Bedienungsformen

Von den modellhaft vorgeschlagenen alternativen Bedienungsformen ist
mit der Linie 224 ein ALF-Verkehr umgesetzt worden. Die Erfahrungen mit
der Fahrgastnachfrage sind dabei enttduschend, es wird durchschnittlich
nicht mal eine Anmeldung woéchentlich erreicht.

Das Anruf-Sammel-Taxi-System ist allgemein wahrend der Schwachver-
kehrszeit, also in den Abendstunden und am Sonntag vor 12 Uhr auf alle
wesentlichen, nicht vom Linienverkehr abgedeckten Wohngebiete in Biele-
feld ausgedehnt worden.

Angebotskonzepte flr die Schwachverkehrszeit

Uber die Empfehlung des Nahverkehrsplanes hinaus werden vier von sie-
ben Stadtbahnasten und die Buslinie zur Radrennbahn inzwischen mit ei-
nem 15-Minuten-Takt bedient. Die Anruf-Sammel-Taxi-Gebiete in Brack-
wede-Sudwestfeld und Ummeln sind durch ein Linienangebot mit den Li-
nien 218/219 ersetzt worden.

Verknupfungspunkte und Schwerpunkthaltestellen

An den Haltestellen der Unversitatslinie konnten gewtlinschte Standards in
der Qualitat der Verknipfung und der Stationsqualitdt umgesetzt werden.

Der bereits im ersten Nahverkehrsplan formulierte besondere Handlungs-
bedarf an den Haltestellen Brackwede Kirche und Bethel besteht weiterhin.
Die Anlage eines Hochbahnsteiges an der Haltestelle in Sieker wird nun im
Zuge der Neugestaltung der Detmolder StralRe an alter Stelle verfolgt. Der
Umbau der Endhaltestelle Milse verzdgert sich durch ungeklarte Grund-
stiicksverhandlungen. Im Zuge des Umbaus der Detmolder Stral3e sind
zwei Hochbahnsteige (Priel3allee und MozartstralRe) konkret geplant. Alle
weiteren Hochbahnsteigplanungen im Zuge der Stadtbahnverlangerungen
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nach Theesen und Milse-Ost, in der Brackweder Hauptstral3e einschliellich
Windelsbleicher Stral3e und an der Linie 3 mit den Haltestellen Lange Stra-
Re, August-Schroder-Strale, Ravensberger Strale sowie Hartlager Weg
und Sieker Mitte werden langfristig weiter verfolgt.

Innerhalb des Busnhetzes sind weitere Haltestellen niederflurgerecht aus-
gestattet worden, insbesondere im Rahmen eines Schwerpunktprogramms
an der Linie 25/26 (siehe Kapitel 3.5.5).

Hinweise beziiglich anzustrebender Fahrzeugstandards

Im Busbereich wird bei Neubestellungen von Fahrzeugen inzwischen
durchgehend die Niederflurtechnik berticksichtigt. Auch in Zukunft wird die
Fahrzeugférderung durch den Aufgabentréager an dieses Kriterium gekop-
pelt werden.

Infrastruktur und Verkehrstechnik

Von hoher Bedeutung fir einen attraktiven und wirtschaftlichen Betrieb im
OPNV ist die weitere Beschleunigung der Buslinien, nachdem im Stadt-
bahnsektor bereits wesentliche Fortschritte erreicht worden sind. Mit dem
Busbeschleunigungsprogramm der Stadt Bielefeld sind weitere Anlagen vor
allem auf den Linienwegen der Linien 21/22 zwischen Innenstadt und Hee-
pen, der Linien 25/26 sowie 135 Senne — Sennestadt umgeristet worden.

An festen Infrastruktureinrichtungen im Busnetz sind folgende Anlagen ge-
schaffen worden:

e die Wendeanlage in Heepen am Alten Bauhof

e die Wendeanlage am Bischerhof

e die Busschleuse in Oldentrup fir die Linie 33

o die Wendeanlage Nagelsholz in J6llenbeck

Nicht umgesetzt wurden

¢ eine Wendeanlage in Kirchdornberg (,Finfhausen®)

e der Ausbau der Stral3e Am Blackenfeld fur den Busverkehr

e eine Lichtsignalanlage an der Eisenbahnunterfiilhrung im Verlauf der
Warendorfer Stral3e in Ummeln

Fazit

Wesentliche Ziele in der Angebotskonzeption des ersten Bielefelder Nah-
verkehrsplanes konnten umgesetzt werden. Als Hauptpunkte sind die mit
dem Bau und der Inbetriebnahme der Universitatsstadtbahn verbundenen
Netz&nderungen im Bielefelder Westen und die neue Buskonzeption fur
Heepen zu nennen. Insbesondere in den Stadtbezirken Jdllenbeck und
Sennestadt sind die angestrebten Verbesserungen in der ErschlieBungs-,
Bedienungs- und Verbindungsqualitat erreicht worden. Ein weiterer Schritt
in der Umsetzung des NVP stellt in den Abendstunden die weitgehende
Versorgung mit Anruf-Sammel-Taxi-Angeboten dar.

Eine noch ausstehende Umsetzung bestimmter Elemente des ersten
Nahverkehrsplanes beruht vor allem auf der Verzégerung im Stadtbahn-
ausbau Richtung Theesen und Hillegossen. In Bezug auf die Netz- und
Angebotskonzeption steht ebenso die Neuordnung des Brackweder Li-
niennetzes aus.
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3.4 Anregungen und zielgruppenspezifische Analysen

In die Fortschreibung des NVP sind gemaR der gesetzlichen Regelungen
verschiedene Beteiligte am Planungsprozess, Betroffene und gesellschaft-
liche Gruppen einzubinden:

e Ortlich vertretene Verkehrsunternehmen und der SPNV-Aufgabentrager
sind zu beteiligen

e den Belangen von Frauen und Kindern ist Rechnung zu tragen

e die Belange von Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind,
sind zu bericksichtigen

Im Verlauf des Beteiligungsverfahrens wurden schriftliche und mundliche
Anregungen (Arbeitskreis, Workshop) der Stadt Bielefeld, der Bezirksamter
und Birger der Bielefelder Stadtbezirke, der Verkehrsbetriebe und des
VVOWL sowie zielgruppenspezifische Anforderungen und Anregungen
(Frauen, Senioren, Mobilitdtsbehinderte) erfasst und analysiert.

Aufgrund unterschiedlicher Interessenlagen ergibt sich ein differenziertes

Anforderungsbild. Wegen der Haufigkeit der Nennung von Anregungen

lassen sich jedoch folgende Schwerpunkte aus Sicht der Beteiligten ab-

leiten:

Stadtverwaltung und Stadtbezirke:

e Verbesserung der (kleinraumigen) innerstadtischen Erschlie3ung

o Verbesserung der Verknupfungssituation an Umsteigepunkten

o Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen der geplanten Stadt-
bahnverlangerungen und zusatzlicher Haltepunkte an Bahnstrecken

VVOWL und Verkehrsbetriebe:

o Verbesserung der Verkniupfungssituation an den Haltestellen Haupt-
bahnhof, Jahnplatz und Brackwede Kirche

e Optimierung/ Verbesserung des OPNV-Liniennetzes einschlieRlich
Uberpriufung der Durchbindung gebrochener Linien bzw. der adaqua-
ten Infrastruktur der Umsteigepunkte

e FErhalt bzw. Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir eigenwirt-
schaftlichen Verkehr
Frauen und Kinder, Senioren, Mobilitatsbehinderte sowie vBA Bethel:

e Verbesserung des Zugangs zum OPNV, insbesondere fiir mobilitats-
eingeschrankte Personen (ebenerdiger/ behindertengerechter Ein-
stieg, Sicherheit, Service und Wegweisung an Haltestellen, Kunden-
information/ -kommunikation)

o Verbesserung der kleinrAumigen ErschlieBung Bielefelds

e Verbesserung der Verkniipfung an Umsteigepunkten von Bus, Stadt-
bahn und SPNV sowohl durch bauliche Malihahmen als auch durch
Fahrplanoptimierung

e Verbesserung der Verbindungsqualitat durch Tangentialverbindungen

e Verbesserung der ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat in der Ort-
schaft Bethel

e Schaffung einer Direktverbindung zwischen den Ortschaften Bethel
und Eckardtsheim
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3.5 Mangelanalyse

Im Vergleich der definierten Qualitatsstandards des OPNV mit der heute
erreichten Qualitdt werden im folgenden Kapitel systematisch Defizite des
bestehenden OPNV-Angebotes herausgearbeitet. Neben den Angebots-
merkmalen Erschlielungs-, Bedienungs- und Verbindungsqualitat werden
die Stations- und die Fahrzeugqualitat dokumentiert und analysiert.

3.5.1 ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBungsqualitat beschreibt die raumliche Verfligbarkeit des
OPNV-Angebotes. In Abhangigkeit von den Gebietskategorien ,Kernbe-
reich“, ,sonstiges Verdichtungsgebiet* und ,Stadtrand/ gering verdichtetes
Gebiet* wurden in Kapitel 2.1.1 Luftlinienentfernungen fur den Erschlie-
Bungsbereich von Bus-, Stadtbahn- und Eisenbahnhaltestellen als Quali-
tatsstandards festgelegt. In der Raumkategorie ,Stadtrand/ gering verdich-
tetes Gebiet" wurde fir den ErschlieBungsradius von Bushaltestellen ein
flexibler Wert (je nach Umfeldbeschaffenheit) von 400-500m vereinbart. In
den Karten im Anhang ist der Radius 500m dargestellt.

Hauptverkehrszeit und Normalverkehrszeit

In der Haupt- und Normalverkehrszeit (HVZ) zeigt sich, dass der Grof3teil
des Bielefelder Siedlungsgebietes durch den OPNV gut erschlossen ist.
Gegenuber dem NVP 1997 sind generell Verbesserungen hinsichtlich der
raumlichen ErschlieBung zu erkennen — insbesondere in den Bereichen
Sudbrackstral3e, August-Bebel-Strale und WertherstralRe durch die Linie
27. Nach wie vor sind jedoch wéhrend der Haupt- und Normalverkehrszeit
Méngel in der raumlichen ErschlieBung v.a. in Wohngebieten (z.T. Neu-
baugebiete) auRRerhalb des dicht besiedelten Kernstadtbereiches und zwi-
schen den Hauptachsen festzustellen. Daneben sind es vor allem Gewer-
begebiete, die abseits der OPNV-ErschlieRBung liegen.

Siedlungsbereiche, die aulierhalb der definierten Qualitatsstandards der
raumlichen ErschlielRung liegen, sind in der Abbildung 3-7 zusammenge-
stellt. Die Gebietsnummern finden sich in der Karte 9: ErschlieBungsquali-
tat in der Hauptverkehrszeit sowie in Karte 10: ErschlieBungsqualitat im
Tagesverkehr wieder. Mit Buchstaben sind in dieser Karte diejenigen Ge-
biete bezeichnet, welche in der Hauptverkehrszeit durch wenige Fahrten
als erschlossen definiert werden, aber trotzdem im Tagesverlauf Erschlie-
Rungsmangel aufweisen. Diese sind auch in Abbildung 3-8 zusammenge-
fasst.

Die Gewichtung der nicht erschlossenen Gebiete erfolgt tGber besondere
Gebietscharakteristika und Uber die jeweiligen Einwohnerzahlen. Diese
wurden fur jeden Bereich mit ErschlieBungsmangeln auf Grundlage der
baublockscharfen Einwohnerverteilung vom 31. Dezember 2002 abge-
schatzt (Basis: Einwohnermelderegister der Stadt Bielefeld).

Alle Gebiete mit mehr als 200 nicht erschlossenen Einwohnern sind in der
Tabelle dunkel hinterlegt und werden im anschlieBenden Text erlautert.

In den Gebieten mit Erschlieungsmangeln leben in der Summe ca. 16.500
Einwohner. Hier wird ein recht grol3es Potenzial fiir die weitere Verbesse-
rung der ErschlieBungsqualitat deutlich. Im Folgenden werden die wich-
tigsten ErschlieRungsdefizite nach Stadtteilen aufgefihrt und bewertet.
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Bewertung der ErschlieBungsmangel

Im landlich gepragten Stadtbezirk Jollenbeck befinden sich derzeit grofie-
re raumlich zusammenhéangende Bereiche aul3erhalb der definierten Ein-
zugsbereiche von Haltestellen des OPNV (z. B: Oerkenweg, WaldschloR-
chen, Nr. 4 und im Blackenfeld, Nr. 9). Weiterhin sind wichtige Gewerbege-
biete — etwa der Bereich Lechtermannshof oder Otto-Boge-StralRe (Nr. 2)
sowie Freizeiteinrichtungen (Freibad und Sportplatz am Naturstadion, Nr.
5) nicht oder nur schlecht erschlossen. Aul3erhalb der Hauptverkehrszeit
treten zuséatzliche Erschlielungsméangel im Bereich Butenkamp mit ca. 200
Einwohnern auf (Gebiet A in Karte 10).

Ein weiterer auffalliger Bereich mit ErschlieBungsdefiziten ist der ebenfalls
landlich gepragte Stadtbezirk Dornberg. Die abseits der HauptstralRen ge-
legenen Siedlungsgebiete Auf der Egge (Nr. 13), Mdnkebergstraie (Nr. 14)
und Am Petersberg (Nr. 15) mit insgesamt ca. 1.800 Einwohnern sind
durch Linienverkehre aufgrund der engen StralRenrdume bzw. wegen der
vorhandenen Steigungen nur schwer zu erschlielen. Das Wohngebiet
Twellbachtal (Bezeichnung B, ca. 600 Einwohner) ist derzeit durch eine
ALF-Linie erschlossen.

AuRBerhalb der HVZ bestehen im Stadtbezirk Schildesche leichte Erschlie-
Bungsmangel im recht dicht besiedelten Bereich Horstheider Weg und
Mergenthaler Weg (Bereich C, ca. 600 Einwohner). Dieses Gebiet liegt
leicht auRBerhalb des definierten Einzugsbereiches der Stadtbahn und wird
nur durch selten verkehrende Buslinien (59, 60) direkt erschlossen.

In Heepen fallen insbesondere die etwas abseits der Kernbesiedlung gele-
genen Bereiche Rote Erde, Lubrasser Weg, Bentruperheider Weg (Nr. 23)
und das sudlich gelegene Gewerbegebiet Ludwig-Erhard-Allee sowie der
Bereich Auf der Horst, Graf Bernadotte-Stral3e (Nr. 22) mit zusammen Uber
1.000 Einwohnern ins Auge. Aufgrund der StralRenfiihrung erscheint eine
ErschlieBung dieser Gebiete durch den OPNV jedoch nur schwer denkbar.

Besonders hohe Einwohnerwerte der schlecht erschlossenen Gebiete weist
der dicht besiedelte Bereich Mitte auf. Hier ist jedoch zu bertcksichtigen,
dass die vorgegebenen Qualitdtsstandards fiur die Einzugsbereiche einer
sehr hochwertigen OPNV-Bedienung entsprechen. Dieses ist bei der Be-
wertung zu bertcksichtigen und gilt insbesondere fir den zwischen zwei
Stadtbahnachsen gelegenen Bereich Priel3allee, Ehlentruper Weg (Nr. 32)
mit ca. 1.200 Einwohnern. Hier erscheint eine Erhdhung der Erschlie-
Bungsqualitat nicht zielfuhrend. Demgegeniber fallt eine verbesserte Er-
schlieBung des ebenfalls sehr dicht besiedelten Bereiches Spindelstralie,
Markusstra3e (Nr. 30) mit ebenfalls etwa 1.200 Einwohnern starker ins
Gewicht.

Eine verbesserte ErschlieBung der mittleren und sudlichen Meller Stral3e
(Nr. 26), der Meisenstraf’e und Am Wiehagen (Nr. 31) sowie der Handel-
stralRe, Wilhelm-Raabe-StralRe und FurtwénglerstralRe (Nr. 33) ist aufgrund
der StralRenfuhrungen nicht realistisch. Die ErschlieBung der zentral im
Bezirk Mitte gelegenen und dicht besiedelten Bereiche Petristral3e, Luther-
schule (Nr. 27) und Stadtheider Stral3e, TurbinenstraRe (Nr. 25) mit insge-
samt ca. 1.000 Einwohnern und der Industriegebiete Am Stadtholz und
Eckendorfer Straf3e (Nr. 28) ist in der Konzeption zu prufen.
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Abbildung 3-7: Gebiete mit ErschlieBungsméangeln in der HVZ

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét

Bezirk | Nr. StralRe Charakteristik EW
1 | Im Hagen, Marsstrae, Auf dem Kédmpchen Wohngebiet 600
2 | Lechtermanns Hof, Otto-Boge-Stral3e; Gewerbegebiet;
Fechenb.- Wassermann und Eickumer StraRe | Wohngebiet 250
3 | Jollenbecker Heide, Waldstralle Wohngebiet 250
4 | Oerkenweg, Waldschlé3chen Wohngebiet 750
Jollen- 5 | Wérheider Weg, Naturstadion; Wohngebiet, Freibad; 350
beck Malachitstrale Mischgebiet 50
6 | Markscheide, VoRRbrink Wohngebiet 150
7 | Horstheider Weg, Telgenbrink, Turkisweg Wohngebiet, Baugebiet 650
8 | Telgenbrink, Eickelnbreede Gewerbegebiet 50
9 | Blackenfeld, Am Blackenhof Wohngebiet 650
10 | Obere Wende, Am Sidhang Wohngebiet 150
Schil- 11 | Upfeldweg, Loheide Wohngebiet 150
desche | 12 | Zentrum fir Interdisziplinare Forschung (ZIF) | Universitdtsgelande 50
13 | Auf der Egge Wohngebiet 350
14 | MdnkebergstralRe Wohngebiet 1.100
Dorn- 15 | Am Petersberg (AST nur abends) Wohngebiet 350
berg 16 | Puntheide, Wendischhof; Wohngebiet 400
Droste-Hiilshoff-Stral3e, Immermannstralie 350
17 | Arroder Weg, Kampheide Mischgebiet 50
18 | Grafenheider StralRe Gewerbegebiet/ 150
Mischgebiet
19 | Elsener StralRe, An der Aa Mischgebiet 50
Heepen 20 | Schelpmilser Weg Gewerbegebiet,
21 | Kammeratsheide, Am Wellbach Gewerbegebiet, 50
Leineweberring
22 | Auf der Horst, Graf-Bernadotte-StralRe Wohngebiet 650
23 | Rote Erde, Lubrasser Weg, Wohngebiet 400
Bentruperheider Weg
24 | Heeper Fichten Sportgeldnde
25 | Stadtheider Straf3e, Turbinenstralle Gewerbegebiet 500
26 | mittlere Meller StralRe, Ernst-Rein-Stral3e Mischgebiet 550
27 | Petristral3e, Luther-Schule Wohngebiet 550
28 | Eckendorfer Strafe, Am Stadtholz Gewerbegebiet, 50
Mitte GUterbahnhof
29 | Wertherstra3e, Roonstral3e Wohngebiet 200
30 | Spindelstral’e, Markusstral3e Wohngebiet 1.200
31 | Meisenstralle, Am Wiehagen Gewerbegebiet 250
32 | PrieRallee, Ehlentruper Weg Wohngebiet 1.200
33 | HandelstralRe, Wilhelm-Raabe-StralRe; Wohngebiet, 150
FurtwanglerstralRe Streusiedlung 100
34 | HohenzollernstraBe, Langenhagen Wohngebiet 400
Gadder- | 35 | Quellenhofweg, Remterweg vBA: Lindenhof, Baum- 250
baum schule, Haus Enon,
Reithalle, Forsterei
Stieg- 36 Gustav-Wink_Ier-StraBe, Gewerbegebiet 100
horst Walter-Wernlng-StraBe _
37 | mittlere Ubbedisser Strale, Feldkamp Wohngebiet 350
38 | Senner Hellweg Wohngebiet 250
39 | Nordkampweg, Pferdekampweg Wohngebiet 250
40 | Sattlerweg 450
Senne 41 | Am P_ferdebrink, Am Fichtenbrink Wohngeb?et 150
42 | Okapiweg, Biffelweg, JVA Senne Wohngebiet 550
43 | Buschkampstrafle, Krackser Stral3e, Gewerbegebiet, 200
Streusiedlungen Wohngebiete
44 | Narzissenweg, Krokusweg Wohngebiet 250
Senne- | 45 | Krackser StralRe, FuggerstralRe Gewerbegebiet 50
stadt 46 | Am Markengrund Wochenendhausgebiet 100
Brack- 47 Breedenstraf&g, Steinbreede. . Wohngebiet . 250
48 | Erpestralle, WipperstralZe mit umliegenden Gewerbegebiet 150
wede .
Streusiedlungen
42
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In Gadderbaum bestehen ErschlieRungsdefizite im Wohngebiet Schildhof
im Bereich Hohenzollernstrale und Langenhagen (Nr. 34). Zur besseren
ErschlieBung der hier betroffenen ca. 400 Einwohner liegt ein Konzept be-
reits vor. Der Bereich Quellenhofweg und Remterweg (Nr. 35) erhalt durch
die hier befindlichen Einrichtungen der von Bodelschwinghschen Anstalten
Bethel eine gréRere Bedeutung als durch die reine Einwohnerzahl.

In Stieghorst fallt auf der Karte 9 zundchst der Bereich der mittleren
Ubbedisser StralRe, Feldkamp (Nr. 37) mit ca. 350 Einwohnern ins Auge.
Wichtiger erscheint jedoch in diesem Stadtbezirk eine Verbesserung der
Situation in abseits der HaupterschlieBungsachsen gelegenen Bereichen.
Die Wohngebiete Auf dem Busch (D, ca. 500 Einwohner) und Bollstral3e
(E, ca. 750 Einwohner) sind in der Karte der ErschlieBungsqualitat fur die
HVZ aufgrund einiger gezielter Schulbusfahrten als erschlossen gekenn-
zeichnet. Uber den gesamten Tag betrachtet bestehen hier jedoch ebenso
ErschlieBungsdefizite wie im Industriegebiet Potsdamer Stral3e/ Ostring (F),
welches nur mit gezielten Fahrten bedient wird.

Im Stadtbezirk Sennestadt bestehen keine schwerwiegenden Erschlie-
Bungsmangel. Bei genauer Betrachtung der ErschlieBungswirkung der
Haltestellen wird jedoch die schlechte Anbindung des Gewerbegebietes an
der Fuggerstral3e (Nr. 45, u.a. AVA mit zahlreichen Arbeitsplatzen) an den
Bahnhof Sennestadt deutlich. Die Nachfrage im Wochenendhausgebiet
Markengrund mit den Tagungseinrichtungen Haus Neuland und Buntes
Haus (Nr. 46) ist nur schwer einzuschéatzen. Das Gewerbegebiet Industrie-
stralRe (G) ist nur in der HVZ gut erschlossen.

Der Stadtbezirk Senne weist mit den Gebieten Senner Hellweg (Nr. 38),
Nordkampweg und Pferdekampweg (Nr. 39), Sattlerweg (Nr. 40) sowie
Narzissenweg und Krokusweg (Nr. 44) vier Bereiche mit etwa 1.200 Ein-
wohnern am Rande von HaupterschlieBungslinien im dichten Takt auf. Eine
Verbesserung der Situation erscheint durch die Verlegung bzw. Neuein-
richtung von Haltestellen mdglich und ist zu prifen.

Als Uberwiegend erschlossen aufgrund gezielter Schulbusfahrten wird das
Wohngebiet Okapiweg (Nr. 42; insgesamt ca. 1.000 Einwohner) dargestellt.
Uber den Tag gesehen bestehen hier deutliche ErschlieBungslicken.

In Brackwede tritt lediglich das Wohngebiet BreedenstralRe, Steinbreede
(Nr. 47) mit ErschlieBungslicken in Erscheinung. Abhilfe kann die Einrich-
tung einer zuséatzlichen Haltestelle schaffen. Dartber hinaus sind eine Rei-
he einzelner Streusiedlungsgebiete sidwestlich von Ummeln nicht er-
schlossen (Nr. 48).

Abbildung 3-8: Gebiete mit ErschlieBungsmangeln im Tagesverkehr

Bezirk | Nr. StralRe Charakteristik EW
Jollen- A | Butenkamp Wohngebiet 200
beck

Dorn- B | Twellbachtal (ALF-Bedienung) Wohngebiet

berg 600
Schil- C | Horstheider Weg, Mergenthaler Weg | Wohngebiet 600
desche

Stieg- D | Auf dem Busch Wohngebiet 500
horst/ E | BollstralRe Wohngebiet, Mischgebiet 700
Heepen | F | Potsdamer StraRe/ Ostring Industriegebiet

Senne- | G |IndustriestralBe Industriegebiet

stadt
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Fazit

In der Haupt- und Normalverkehrszeit ist das Bielefelder Stadtgebiet
nahezu flachendeckend durch ein OPNV-Angebot in attraktiver Entfer-
nung erschlossen. Nur in gezielt durch einzelne Fahrten bedienten Sied-
lungen bestehen Unterschiede in der ErschlieBungsqualitat zwischen der
Hauptverkehrszeit und dem Angebot im Tagesverkehr. In den Aul3enbe-
reichen weist insbesondere der Stadtbezirk Jollenbeck Licken in der Er-
reichbarkeit des OPNV auf. Doch auch in dicht besiedelten innerstadti-
schen Bereichen bestehen insbesondere zwischen den Hauptachsen
Entfernungen zur néchsten Haltestelle, die den Qualitatsvorgaben nicht
immer entsprechen. Diesbezlglich sind im Rahmen der Konzeption fir
Gebiete mit Handlungsbedarf finanzierbare MalRnahmen zu erarbeiten
und die Effekte abzuschatzen.

Schwachverkehrszeit

In der Schwachverkehrszeit (SVZ) beschrénkt sich die Linienverkehrsbe-
dienung auf die Hauptachsen. Daher kommt zu diesen Zeiten den AST-
Verkehren vor allem in den dispers besiedelten Bereichen eine groRe Be-
deutung zu. Die AST-Gebiete sind in der Karte 11: ErschlielSungsqualitat in
der Schwachverkehrszeit flachig dargestellt, da eine Bedienung von den
Haltestellen des Tagesnetzes bis zur Haustir erfolgt.

Insgesamt wird in den Abendstunden bzw. am Sonntagmorgen eine recht
flachendeckende ErschlieRung des Bielefelder Stadtgebietes sichergestellt.
In dieser Zeit werden noch etwa zwei Drittel aller Einwohner vom Linien-
verkehrsangebot erreicht, dazu kommen noch die Blrgerinnen und Burger
in den AST-Gebieten.

Im folgenden sind die Gebiete aufgefuhrt, die in der SVZ zusatzlich zu den
bereits in Abbildung 3-7 und in Abbildung 3-8 fiir die HVZ identifizierten
Bereichen ErschlieBungsmangel aufweisen (siehe auch Karte 11 im An-
hang).

In J6llenbeck bestehen in der SVZ insbesondere in den Gebiete abseits
der Jollenbecker und Vilsendorfer Stral3e zusétzliche Schwéchen in der
ErschlieBungsqualitat. Hier sind die Bereiche Beckendorfstralle, Barkholz-
strafl3e (Nr. 50) sowie Heidsieker Heide (Nr. 51) und Theeser Heide (Nr. 52)
explizit hervorzuheben.

Der in der HVZ gut erschlossene Stadtbezirk Schildesche weist im Bereich
Apfelstral3e/ Hohes Feld (Nr. 53) Erschlielungsméangel in der Schwachver-
kehrszeit auf.

Die Stadtbezirke Dornberg und Heepen weisen in der Schwachverkehrs-
zeit eine weitgehend flachendeckende Versorgung mit AST-Angeboten auf.
Wahrend diese fir die dispers strukturierten Siedlungsbereiche in Dornberg
angemessen erscheint, ist die ErschlieBungsqualitat des Bereiches Brake
(Nr. 54), der stadtebaulich als Bezirkszentrum eingestuft wird, im Rahmen
der Konzeption zu prifen. Hier besteht ein zusatzliches Fahrtenangebot
durch den SPNV, welches jedoch nur eine punktuelle ErschlieBungswir-
kung entfalten kann.

Eine Aufweitung des AST-Gebietes Heepen Ost kann eine Licke im Be-
reich Gustav-Bastert-StrafRe und Riggesiek (Nr. 55) schlie3en.
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Im Stadtbezirk Mitte ergeben sich Liicken in der ErschlielBung insbesonde-
re fir die Bereiche Petristral3e, Walkenweg (Nr. 56) und Wertherstrafl3e (Nr.
57). Ein dichtes Linienverkehrsangebot ist in beiden Bereichen jedoch in
etwas groRerer Entfernung erreichbar. Ahnliches gilt fur die nordliche Os-
ningstraRe (Nr. 58) im Bereich Stieghorst, die zwischen den Einzugsberei-
chen der Stadtbahn und den umgebenden AST-Gebieten liegt.

Der Stadtbezirk Stieghorst weist Licken in der ErschlieBung der Industrie-
gebiete sudlich der Potsdamer StralRe (Nr. 59) im Grenzbereich zu Heepen
und an der Altenburger und Bielitzer Straf3e (Nr. 60) auf. Dieses stellt aller-
dings ebenso wenig einen gravierenden ErschlieBungsmangel dar wie die
fehlende ErschlieRung der Gewerbegebiete Eckendorfer und Stadtheider
Strale (Nr. 61) im Stadtbezirk Mitte, Industriestrafe (Nr. 62) in Senne-
stadt und Duisburger Straf3e/ Stdring (Nr. 63) in Brackwede.

Deutlich schlechter als im Tagesverkehr erschlossen sind die Gebiete
FriedhofstralRe, Am Flugplatz (Nr. 64), die suddstlichen Bereiche von Win-
delsbleiche (Nr. 65) mit den umliegenden Streusiedlungen, das Wohnge-
biet am Okapiweg (Nr. 66) mit der JVA Senne sowie der nérdliche Bereich
von Windfléte (Nr. 67) im Stadtbezirk Senne.

Der Stadtbezirk Brackwede weist eine umfangreiche Linienverkehrsbedie-
nung auf, die bis in die Aul3enbereiche Heidekamp, Ummeln und Sud-
westfeld reicht. Schlechter als im Tagesverkehr sind die Streusiedlungen
und Mischgebiete entlang der Gitersloher (Nr. 68) und der Brockhagener
StraBe (Nr. 69) erreichbar. Aufgrund der starken Zersiedlung sind diese
Bereiche schwer durch den OPNV zu erschlieRen.

Der Bereich Quelle (Nr. 70) wird durch den SPNV nur punktuell bedient.
Die flachendeckende Erschliel3ung erfolgt Gber das AST-Angebot.

Fazit

Die flachige Bedienung weicht in den Abendstunden einem sternférmigen
Netz. In den AuRenbereichen wird die OPNV-ErschlieRung durch AST-
Angebote weitgehend sichergestellt. Neben mehreren Gewerbegebieten
liegen auch einige Wohngebiete, v.a. in den Aul3enbereichen von Jéllen-
beck und Senne, abseits der OPNV-ErschlieBung. Im Kernstadtbereich
ergeben sich durch den Wegfall des erganzenden Busnetzes Erschlie-
Bungslicken in der Spatverkehrszeit. Im Rahmen der Konzeption wird die
Ausweitung alternativer Bedienungsformen sowie die Moglichkeit der re-
gelmaRigen Verkehrsbedienung von dichteren Siedlungsbereichen — ins-
besondere auch in Brake und Quelle — im Abendverkehr untersucht.

3.5.2 Bedienungsqualitat

Die Bedienungsqualitéat beschreibt die fir den Fahrgast wichtige Eigen-
schaft der Haufigkeit von Verbindungen. Je haufiger eine Verbindung an-
geboten wird, desto flexibler ist das Verkehrssystem fur den Fahrgast und
desto geringer werden die als besonders unangenehm empfundenen
Wartezeiten. Da die Verkehrsnachfrage im Tagesverlauf und zwischen den
Tagarten stark schwankt, werden in der Hauptverkehrszeit mehr Fahrten
angeboten als in der Schwachverkehrszeit. Die Bedienungsqualitat ist da-
her differenziert im Hinblick auf Haupt- und Schwachverkehrszeit zu be-
trachten. Die Qualitdtsvorgaben fir die Bedienungsqualitat differenziert
nach Gebietstyp und nach Tageszeit sind in Kapitel 2.1.2 definiert.
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Fahrtenhaufigkeiten innerhalb der Stadt Bielefeld

Der Bielefelder Westen und die Universitat sind seit 2001 durch die Stadt-
bahnlinie 4 in dichtem Takt und mit kurzen Fahrzeiten mit der Innenstadt
verbunden. Die Bedienung von Diurerstral3e und Stapenhorststral3e wurde
verbessert, das Bezirkszentrum Heepen ist besser mit Oldentrup und Mitte
verbunden. Ferner hat sich die Anbindung von Joéllenbeck an das Bielefel-
der Zentrum verbessert.

Die zeitliche Verfiigbarkeit des OPNV wird mit den Karten zur Bedienungs-
qualitdt und der Fahrtenhaufigkeit um Stadtzentrum (Jahnplatz) erfasst.
Dabei beziehen sich die Karte 12 und Karte 13 auf die HVZ, die Karte 14
und Karte 15 stellen die Situation in der SVZ dar.

Deutlich wird die hohe Fahrtendichte auf den Hauptlinien in der HVZ sowie
die deutlich geringere Fahrtenhaufigkeit in den Randbereichen sowie bei
den Tangentialverbindungen. In der SVZ wird das Fahrtenangebot im We-
sentlichen auf die Radiallinien beschréankt, AST-Verkehre Gbernehmen die
ErschlieBung in den Randbereichen.

Karte 13 und Karte 15 stellen die Bedienung von Siedlungsbereichen mit
Bezug auf das Stadtzentrum dar. Bereiche mit mehreren erschlieRenden
Linien bzw. mit Linienlberlagerungen erreichen damit insbesondere in der
HVZ eine hohe Bedienungsqualitét (z. B. Jollenbeck-Zentrum, Windelsblei-
che, Dalbke), wie ebenso auf den im dichten Takt verkehrenden radialen
Hauptlinien in HVZ sowie SVZ. Im Innenstadtbereich werden die in den
Qualitatsvorgaben geforderten Fahrzeugfolgezeiten von 10 Minuten in der
HVZ und von 15 Minuten in der SVZ damit deutlich unterschritten.

Fahrtenhaufigkeit von den Stadtbezirken in die Innenstadt

Die Bedienungsqualitaten zwischen den Bezirkszentren (Versorgungszent-
ren gemal stadtplanerischen Vorgaben) und der Innenstadt verglichen mit
den Qualitdtsvorgaben aus Kapitel 2.1.2 sind in der folgenden Tabelle ge-
genlbergestellt (Tagesverkehr Bezirkszentren - Innenstadt alle 10 Minuten,
Abendverkehr und Wochenende alle 30 Minuten). Als Bezirkszentren wer-
den in diesem Zusammenhang Versorgungszentren gemalfd der stadtplane-
rischen Vorgaben verstanden.

In der Hauptverkehrszeit wird die geforderte Bedienungsqualitat anndhernd
erreicht, auf den Hauptlinien z.T. mehr als erflillt. Abseits der Hauptachsen
entsteht im Tagesverkehr durch die Uberlagerung unterschiedlicher Linien
ein recht dichter Takt auch nach Joéllenbeck, nach Windelsbleiche und ins
nicht als Zentrum eingestufte GroRdornberg.

In der SVZ werden die Hauptachsen nach Senne, Schildesche, Stieghorst,
zur Universitat und z.T. nach Heepen im 15-Minuten-Takt bedient, so dass
fur weite Teile der Innenstadt und des innerstadtischen Verdichtungsge-
bietes die Qualitatsvorgaben des NVP bereits Ubererfillt sind.
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Abbildung 3-9: Bedienungsqualitat zw. Bezirkszentren und Innenstadt

Relation Bedienungsqualitat Bewertung
(Fahrzeugfolgezeit in Min.)
Tagesverkehr Abend/
Wochenende
geforderte geforderte
Qualitat: Qualitat:
10-Minuten-Takt | 30-Minuten-Takt | Qualitdtsanforderung ...
Innenstadt — 10 ca. 30 erfiillt: Mehrere Linien (berla-
Jollenbeck (wechselnder (wechselnder | gern sich im Bereich des Be-
Fahrweg) Fahrweg) zirkszentrums zur geforderten
Taktdichte.
Innenstadt — 10 15 erflillt: Das Angebot der Linie 1
Schildesche ist hochwertiger als die Qualitats-
vorgaben.
Innenstadt — 10 15-30 erfiillt: Das Angebot der Linien
Heepen 21/22 und 25/26 entspricht den
Qualitatsvorgaben.
Innenstadt — ca. 2-4 Fahrten 60 (SPNV); 2.T. erfullt: Die Uberlagerung
Brake mit Umstieg; 15 (AST) von Buslinien und SPNV erreicht
SPNV ohne in der HVZ gerade die Qualitéts-
Umstieg anforderungen. In der SVZ wer-
den die Vorgaben nicht erreicht.
Innenstadt — 10 15 erfullt: Das Angebot der Linien 3
Stieghorst und 10 ist hochwertiger als die
Qualitatsvorgaben.
Innenstadt — 10 30 erfullt: Das Angebot der Linie
Sennestadt 135 entspricht den Qualitatsvor-
gaben.
Innenstadt — 20 60 z.T. erfiillt: In der SVZ besteht
Windels- (z.T. wechseln- nur ein 60-Min.-Takt.
bleiche der Fahrweg)
Innenstadt — 10 15 erfiillt: Das Angebot der Linie 1
Brackwede ist hochwertiger als die Qualitats-
vorgaben.

Leichte ErschlieBungsméngel — insbesondere im Abendverkehr — ergeben
sich insgesamt fur das Bezirkszentrum Senne in Windelsbleiche. Bei einer
Verdichtung dieser Relation im Abendverkehr sollte die Wirtschaftlichkeit
des Angebotes sorgfaltig gepruft werden.

Der Stadtteil Brake weist stadtplanerisch Qualitaten eines Bezirkszentrums
auf. Die OPNV-Bedienung wird diesem Status ohne Beriicksichtigung des
ergdnzenden Angebotes im SPNV — insbesondere in den Abendstunden —
nicht in vollem Umfang gerecht. Die Innenstadt kann ohne Betrachtung des
nur punktuell erschlieBenden SPNV nur mit einem in den beiden Fahrt-
richtungen gegeneinander versetzten 30- bzw. 60-Minuten-Takt mit Um-
stieg in Milse oder Schildesche erreicht werden.

Fazit

In der Hauptverkehrszeit werden die Qualitatsvorgaben fiir die Fahrten-
haufigkeit zwischen den planerischen Versorgungszentren und der Innen-
stadt — z.T. durch Uberlagerungen unterschiedlicher Linien — weitgehend
erfullt. Leichte Schwéachen in der Angebotsqualitéat ergeben sich fur Brake
und Windelsbleiche, welche sich in der Spatverkehrszeit insbesondere in
diesen Bereichen verscharfen.
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Fahrtenhaufigkeit zwischen den Bezirkszentren untereinander

Im Folgenden wird die Bedienungsqualitdt der Bezirkszentren untereinan-
der im Vergleich zu den angestrebten Qualitdtsvorgaben gegeniberge-
stellt. Es bestehen deutliche Angebotsdifferenzen zwischen den Hauptach-
sen und den die Stadtbezirke untereinander verbindenden Tangentiallinien
(siehe Karte 12 und Karte 14). Gefordert werden in Kapitel 2.1.2 Verbin-
dungen im 20-Minuten-Takt in der HVZ sowie halbstiindige Fahrtmdglich-
keiten tber das Zentrum in der SVZ.

Abbildung 3-10: Bedienungsqualitat zw. benachbarten Bezirkszentren

Relation Bedienungsqualitat Bewertung
(Fahrzeugfolgezeit in Min.)
Tagesverkehr Abend/
Wochenende
geforderte geforderte
Qualitat: Tangen-| Qualitat: Gber
tialverbindung | Hauptzentrum im
20-Minuten-Takt | 30-Minuten-Takt | Qualitdtsanforderung ...
Jollenbeck — < 30 direkt, 60 direkt bzw. |z.T. erfullt: Die Leistung ent-
Schildesche 20 mit Umstieg | 60 Uber Haupt- | spricht im Tagesverkehr
zentrum weitgehend den Qualitatsvor-
(sehr groBer | gaben; im Abendverkehr sind
Umweg) die Vorgaben nicht erfiillt.
Schildesche — 30 direkt, 30 Uber Haupt- |z.T. erflllt: Die Leistung ent-
Heepen 10 mit Umstieg zentrum spricht im Wesentlichen den
Qualitatsvorgaben.
Schildesche — 30-60 direkt; 15 (AST) Uber |nicht erfillt: Die Tangential-
Brake SPNV mit Hauptzentrum; | verbindung ist in der HVZ zu
Umstieg 60 (SPNV) schwach bedient, in der SVZ
besteht nur ein AST-Angebot.
Brake — 30-60 direkt, 30 (AST) uber |[nicht erfullt: Die Tangential-
Heepen SPNV mit Hauptzentrum; | verbindung ist in der HVZ zu
Umstieg 60 (SPNV) schwach bedient, in der SVZ
besteht nur ein AST-Angebot.
Heepen — 30 direkt, 30 Uber Haupt- |z.T. erfallt: Die Leistung ent-
Stieghorst 10 mit Umstieg zentrum spricht im Wesentlichen den
Qualitatsvorgaben.
Stieghorst — 30-60 direkt 30 Uber Haupt- |z.T. erfillt: Es besteht in der
Sennestadt 10 mit Umstieg zentrum HVZ nur eine selten fahrende
Tangentialverbindung.
Sennestadt — 20 mit Umstieg | 60 mit Umstieg |nicht erflllt: Es besteht in
Windelsbleiche (Vermeidung der HVZ keine umsteigefreie
von Tangentialverbindung.
Parallelverkehr)
Sennestadt — 10 30 erfullt
Brackwede
Brackwede — 20 60 z.T. erfullt: Die Leistung ent-
Windelsbleiche spricht im Tagesverkehr den

Qualitatsvorgaben; im Abend-
verkehr sind die Vorgaben
nicht erfillt.

Die angestrebte Bedienungsqualitat zwischen benachbarten Bezirkszent-
ren wird im Tagesverkehr durch Direktverbindungen nur im Bereich parallel
zu den OPNV-Hauptachsen erreicht.
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In der Schwachverkehrszeit und am Wochenende kommt den Umsteige-
mdoglichkeiten in der Innenstadt eine besondere Bedeutung zu, da das
engmaschigere Netz der werktaglichen Haupt- und Normalverkehrszeit
einem sternférmigen Grundmuster mit Stadtbahnlinien im 15/30-Minuten-
Takt weicht, auf die die Innenstadtbus- sowie Anschlussbuslinien in die
Bezirkszentren Stieghorst/ Hillegossen und Sennestadt (30 Min.-Takt) ab-
gestimmt sind.

Fazit

Die Qualitatsvorgaben fur die tangentialen Verbindungen zwischen be-
nachbarten Bezirkszentren werden in der Hauptverkehrszeit nur fur Rela-
tionen erfullt, die parallel zu den Hauptachsen verlaufen. Die Konzeption
wird dieses aufgreifen und Mdglichkeiten zur Starkung der Tangentialver-
bindungen im Tagesverkehr untersuchen. Die Tangentiallinien werden
jedoch durch Verbindungen mit einem Umstieg auf den Hauptachsen er-
ganzt.

Da im Spatverkehr alle 30 Minuten Verbindungen zwischen den Bezirks-
zentren mit Umstieg in der Innenstadt vorgesehen sind, bestehen hier nur
Defizite entlang der im 60-Minuten-Takt befahrenen Achsen. Dies ist zwi-
schen Sennestadt bzw. Brackwede und Windelsbleiche sowie zwischen
Schildesche und Jollenbeck der Fall. Brake wird nur mittels AST bzw.
Uber den stuindlich fahrenden SPNV mit den Nachbarzentren verbunden.

Fahrtenhaufigkeit von den Verdichtungsgebieten bzw. vom Stadtrand
ins nachste Versorgungszentrum sowie ins Hauptzentrum

Das innerstadtische Verdichtungsgebiet wird zu weiten Teilen durch die
Stadtbahn- und Bus-Hauptachsen erschlossen und ist somit in einem
dichten Takt an die Innenstadt und z.T. auch an die in den Bezirken liegen-
den Versorgungszentren (Schildesche, Brackwede, Heepen) angebunden.

Fur die zwischen den Hauptachsen liegenden Gebiete stellen Quartierbus-
linien (z.B. Linie 27) im 30-Minuten-Takt eine Grundversorgung bis etwa 20
Uhr sicher. Die geforderten Qualitdtsstandards (20-Minuten-Takt in HVZ,
30-Minuten-Takt in SVZ) werden somit nicht erfullt.

Am Stadtrand abseits der Hauptachsen liegende Wohnsiedlungsbereiche
werden im 30- oder 60-Minuten-Takt erschlossen und mit dem Bezirkszent-
rum oder direkt mit der Innenstadt verbunden.

Fazit

Die Qualitatsstandards fir die Anbindung der Gebietskategorien sonstiges
Verdichtungsgebiet und Stadtrand werden im Tages- wie im Spatverkehr
nur teilweise erfullt. Die hier Uberwiegend als Erganzungslinien ver-
kehrenden Quartierbusse fahren gemessen an den Vorgaben zu selten
und meist nur bis gegen 20.00 Uhr.
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Regionalverkehr

Die Bedienungsqualitdten im Regionalverkehr sind in Karte 16 schematisch
dargestellt. Die Mittelzentren Gutersloh, Halle, Herford und Lage werden
durch den SPNV, Bad Salzuflen wird durch Uberlagerte Buslinien im Ta-
gesverkehr wie in den Qualitatsanforderungen definiert mindestens alle 30
Minuten mit der Bielefelder Innenstadt verbunden. Verbindungen zu den
benachbarten Bezirkszentren bestehen z.T. nicht wie gefordert alle 30,
sondern nur alle 60 Minuten (Herford — Schildesche bzw. Herford — Milse),
durch Umsteigeverbindungen kann dieser Nachteil jedoch z.T. kompensiert
werden. Die geforderte Bedienungsqualitat zwischen z.B. Lage und dem
zugewandten Bezirkszentrum Stieghorst scheitert an der nicht vorhande-
nen Verknlpfung zwischen Regionalbahn und Bus.

Die Bedienungsqualitat der Grundzentren hingegen entspricht in mehreren
Fallen nicht den Kriterien der Angebotsqualitéat (30-Min.-Takt in der Haupt-
verkehrszeit und 60-Min.-Takt im Tagesverkehr), insbesondere Schiol3
Holte-Stukenbrock (abgesehen vom SPNV) und Verl. Dagegen besteht z.B.
eine gute Bedienungsqualitdt im Tagesverkehr zwischen Jollenbeck und
Enger bzw. Spenge, Bad Salzuflen und Heepen (z.T. Uber Leopoldshéhe),
Stieghorst bzw. Sennestadt und Oerlinghausen sowie zwischen der Innen-
stadt und Werther.

Generell ist eine verbesserte Verknipfung zwischen Stadtverkehr und Re-
gionalverkehr an den Haltepunkten des SPNV, so dass sich neue Ver-
knipfungsmoglichkeiten zwischen umliegenden Grund- und Bezirkszentren
ergeben (z. B. am Bahnhof Sennestadt, Windelsbleiche oder Oldentrup).

Im Abendverkehr sind viele Nachbargemeinden nur durch Einzelfahrten mit
Bielefeld verbunden, nur fur Gatersloh und Herford (SPNV) sowie Werther
ist die Bedingung eines stindlichen Angebotes erflillt. Bei tagsuber relativ
gut erreichbaren Gemeinden wie Enger und Spenge fehlt jeglicher Abend-
verkehr, in Richtung Steinhagen sowie Asemissen — Oerlinghausen — Lage
verkehrt ein taglicher Bus am Abend. Die Karte 17 zeigt die regionale Be-
dienungsqualitat im Abendverkehr auf.

An den Wochenenden ist ein Zweistundentakt in der Normalverkehrszeit
ein haufig vorzufindendes Angebot. Am Sonntagmorgen kann Bielefeld nur
von wenigen Umlandgemeinden, darunter z. B. Werther, mit Einzelfahrten
erreicht werden. Auch hier ist allein auf der Eisenbahnstrecke Ruhrgebiet —
Bielefeld — Hannover ein kontinuierliches Angebot vorhanden.

Fazit

Im Regionalverkehr bestehen tagslber insbesondere Defizite in der
Fahrtenhaufigkeit zwischen Bielefeld und Schlof3 Holte — Stukenbrock
bzw. nach Verl. Im Abendverkehr werden mehrere Verbindungen, die
tagsuber eine hohe Bedienungsqualitdt aufweisen, nicht mehr bedient.
Hier sind die Beziehungen nach Enger und Spenge zu erwahnen. An den
Wochenenden ist ein Zweistundentakt in der Normalverkehrszeit ein hau-
fig vorzufindendes Angebot.
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3.5.3 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat beinhaltet die Anzahl der Umsteigevorgange und
die durchschnittliche Luftliniengeschwindigkeit auf dem Weg zwischen
Quelle und Ziel der Fahrt. Die wichtigsten Fahrtziele missen von den Auf-
kommensschwerpunkten aus moglichst umsteigefrei und schnell erreicht
werden konnen. Aus wirtschaftlichen und betrieblichen Erwagungen ist ein
Bus-/ Bahn-Parallelverkehr zu vermeiden, ein zusatzlicher Umstieg ist in
diesem Fall zulassig. Die Umsteigehaufigkeiten bezogen auf die Innenstadt
sind in Karte 19 im Anhang dargestellt.

Verbindung zwischen Bezirkszentren und der Innenstadt

Verbindungen zwischen Bezirkszentren und der Innenstadt sollen geméan
den Qualitatsvorgaben aus Kapitel 2.1.3 umsteigefrei sein. Die folgende
Abbildung stellt die derzeit erreichte Qualitat dar:

Abbildung 3-11: Verbindungsqualitat zw. Bezirkszentren und Innenstadt

Relation Verbindungsqualitat Bewertung
(Zahl der Umstiege)
geforderte Qualitat: Qualitatsanforderung ...
umsteigefrei

Innenstadt — 1 (Vermeidung von erfullt

Jollenbeck Parallelverkehr)

Innenstadt — direkt erfallt

Schildesche

Innenstadt — direkt erfallt

Heepen

Innenstadt — direkt (SPNV); erfallt

Brake 1 (Vermeidung von
Parallelverkehr)

Innenstadt — direkt erfullt

Stieghorst

Innenstadt — 1 (Vermeidung von erfallt

Sennestadt Parallelverkehr)

Innenstadt — 1 (Vermeidung von erfallt

Windels- Parallelverkehr)

bleiche

Innenstadt — direkt erfullt

Brackwede

Die zugehorige Karte 19 im Anhang weist einige Besonderheiten auf. Die
Verbindung zwischen Innenstadt und Frordissen bzw. Dingerdissen mit der
Linie 369 ist stadteinwarts immer mit einem Umstieg verbunden. Dies ist
dadurch zu erklaren, dass die Linie 369 nicht den als Zentrum definierten
Jahnplatz, sondern den Hauptbahnhof direkt bedient. Von den Bereichen
Bollstral3e, Auf dem Busch und Okapiweg ist das Stadtzentrum zu einigen
Tageszeiten nur durch zweimaliges Umsteigen zu erreichen.

Fazit

Die in den Qualitétsstandards geforderte Direktverbindung zwischen den
Bezirkszentren und der Innenstadt wird — unter Berlcksichtigung eines
zulassigen Umstieges zwischen Bus und Stadtbahn zur Vermeidung von
Parallelverkehren — ausnahmslos erfillt.
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Verbindungen zwischen benachbarten Bezirkszentren

Zwischen benachbarten Bezirkszentren ist maximal ein Umstieg zulassig,
zur Vermeidung von Parallelverkehren dirfen damit insgesamt zwei Um-
stiege nicht Gberschritten werden.

Abbildung 3-12: Verbindungsqualitat zw. benachbarten Bezirkszentren

Relation Verbindungsqualitat Bewertung
(Umstiege)
geforderte Qualitat: Qualitatsanforderung ...
max. 1 Umstieg
Jollenbeck — direkt erfullt
Schildesche
Schildesche — direkt erflllt
Heepen
Schildesche — direkt erflllt
Brake
Brake — direkt erfillt
Heepen
Heepen — direkt erflllt
Stieghorst
Stieghorst — 1 Umstieg/ direkt erfallt
Sennestadt (Vermeidung von
Parallelverkehr)
Sennestadt — 2 Umstiege erflllt
Windelsbleiche (Vermeidung von
Parallelverkehr)
Sennestadt — 1 Umstieg erfullt
Brackwede (Vermeidung von
Parallelverkehr)
Windelsbleiche direkt erfullt
— Brackwede
Fazit

Die in den Qualitatsstandards geforderte Verbindungsqualitdt zwischen
benachbarten Bezirkszentren wird — unter Berilicksichtigung eines zulés-
sigen Umstieges zwischen Bus und Stadtbahn zur Vermeidung von Pa-
rallelverkehren — erfullt.

Verbindungen zwischen Verdichtungsgebieten und Hauptzentrum
bzw. zugeh6rigem Bezirkszentrum

Zwischen Verdichtungsgebieten und dem Haupt- bzw. Bezirkszentrum ist
gemal den Qualitatsvorgaben eine Direktverbindung anzubieten, zwischen
Gebieten der Kategorie Stadtrand und dem nachsten Versorgungszentrum
darf maximal ein Umstieg erfolgen. Die Verdichtungsgebiete sind gemali
Karte 20 Uberwiegend umsteigefrei an die zugehorigen Bezirkszentren an-
geschlossen.

Unter Berticksichtigung eines zusatzlichen Umstieges zur Vermeidung von
Parallelverkehren sind die Verdichtungsgebiete und die gering verdichteten
Gebiete am Stadtrand auch Gberwiegend in der vorgegebenen Qualitat an
die Innenstadt angeschlossen.
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Fazit

Die umsteigefreie Erreichbarkeit des nachsten Versorgungszentrums bzw.
der Innenstadt ist — unter Berticksichtigung eines zulassigen Umstieges
zur Vermeidung von Parallelverkehr — Uberwiegend gewahrleistet. Aus
dem Bereich Frordissen/ Dingerdissen sollte eine umsteigefreie Verbin-
dung zum Jahnplatz sowie eine Verknipfung mit dem Versorgungs-
schwerpunkt Stieghorst gewéhrleistet werden.

Luftliniengeschwindigkeiten und Fahrzeiten

Neben den Umsteigenotwendigkeiten geben die Luftliniengeschwindigkei-
ten Aufschluss Uber die Direktheit der vorliegenden Verbindungsqualitat.

Dargestellt sind die Luftliniengeschwindigkeiten inklusive der Umsteigezei-
ten in Karte 21 im Anhang. Die Qualitatsanforderungen geben mit 20-25
km/h fur die Stadtbahn bzw. mit 15-20 km/h fir den Bus recht hohe Vorga-
ben. Diese werden auf freier Strecke heute nur knapp erreicht. Im Allge-
meinen liegen die Geschwindigkeiten aufgrund von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen und Behinderungen (dichter Verkehr, LSA-Wartezeiten, usw.)
sowie wegen der Halte- und Fahrgastwechselzeiten unter den geforderten
Werten.

Die Fahrzeit zum Hauptzentrum inkl. Umsteigezeit ist in Karte 22 darge-
stellt. Die Innenstadt ist Uberwiegend in unter 20-30 Minuten zu erreichen,
Ausnahmen bilden die entlegenen Gebiete von Schréttinghausen, Jollen-
beck, Altenhagen, Sennestadt und Senne. Mit dem SPNV erschlossene
Gebiete werden schnell, jedoch sehr punktuell an die Innenstadt angebun-
den. Hier wird die Notwendigkeit einer verbesserten Abstimmung zwischen
stadtischem Verkehr und SPNV deutlich.

Die Erreichbarkeit des nachsten Versorgungszentrums ist in Karte 23 dar-
gestellt. Von der Uberwiegenden Mehrzahl der Siedlungsgebiete ein Ver-
sorgungszentrum in maximal 10-15 Minuten Fahrzeit zu erreichen, mit
Ausnahme der Bereiche Frordissen/ Dingerdissen, Niederdornberg/
Schréttinghausen und entlegener Streusiedlungen von Brackwede.

Fazit

Direkte Verbindungen sind als ein wesentliches Qualitatsmerkmal des
OPNV anzustreben. Zusatzlich ist die Weiterverfolgung von Beschleuni-
gungsmaRnahmen im innerstadtischen OPNV zur Gewahrleistung ausrei-
chend schneller und attraktiver Verbindungen erforderlich.

Durch eine verbesserte Abstimmung zwischen innerstadtischem OPNV
und dem regionalen SPNV konnen schnelle Verbindungen auch von den
an Schienenwegen gelegenen AuRRenbereichen der Stadt zum Zentrum
geschaffen werden.

Die Fahrzeiten zum nachsten Versorgungszentrum betragen in der Regel
weniger als 20 Minuten.
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3.5.4 Fahrzeugqualitat

Die Umstellung der Fahrzeugflotte auf Niederflurfahrzeuge erfolgt Schritt
fur Schritt, eine vollstandige Ablosung der Hochflurfahrzeuge ist mittlerweile
absehbar. Der Anteil der Niederflurfahrzeuge mit Kneeling-Einrichtung (ein-
seitiges Absenken des Busses an Haltestellen) betragt derzeit bei Fahr-
zeugen im Eigentum von moBiel und BVO bereits 100%. Die neu be-
schafften Fahrzeuge sind mit Rampen ausgeristet, um Rollstuhlfahrern
einen barrierefreien Zutritt zum OPNV zu gewéhren. Haltestellenansagen
und —anzeigen gehoéren zur Serienausristung aller Fahrzeuge im Bus- und
Stadtbahnbereich.

Ein ausschlieRlicher Einsatz von schwefelfreiem Kraftstoff ist bereits Stan-
dard. Die neu beschafften Fahrzeuge verfliigen weiterhin Uber CRT-
Filtertechnik zur Minimierung der Abgasbelastung und erfillen die Abgas-
norm Euro 3.

Fazit

Die in den Qualitatsstandards definierten Fahrzeugkriterien sind zum
Grof3teil bereits erreicht und werden bei zukinftigen Fahrzeugbestellun-
gen bertcksichtigt.

3.5.5 Stationsqualitat
Bushaltestellen

In Bielefeld sind in den vergangenen Jahren die Bushaltestellen kontinuier-
lich mit Wetterschutzdachern, Vitrinen, Fahrradbligeln sowie niederflurge-
recht mit Buskapsteinen ausgebaut worden, so dass durch die Hochborde
zusammen mit dem Einsatz von Niederflurfahrzeugen die Voraussetzung
fur ein fast niveaugleiches Ein- und Aussteigen gegeben ist. Durch den
Einsatz taktiler Leiteinrichtungen kommen diese Haltestellenverbesserun-
gen auch sehbehinderten und blinden Personen zugute.

Die Zahl von behindertengerecht ausgebauten moBiel-Bushaltestellen hat
sich von 6 im Jahre 1997 auf ca. 170 im Jahre 2003 vervielfacht. Der Ver-
kehrsbetrieb moBiel hat sich im Rahmen eines geforderten Gemein-
schaftsprojektes zusammen mit der Stadt Bielefeld engagiert und insge-
samt 45 Haltestellen auf der Hauptbuslinie 25/26 behindertengerecht aus-
gestattet. Diese sind teilweise mit Wetterschutzdéachern, Vitrinen und Fahr-
radbugeln ausgertistet worden. Von der Stadt Bielefeld sind an den Linien
25/26 weitere 32 Haltestellen mit Buskapbordsteinen sowie taktilem Auf-
merksamkeitsfeld und -streifen ausgebaut worden bzw. der Ausbau ist in
den néchsten Jahren geplant. Damit sind insgesamt tber 20% der moBiel-
Haltestellen behindertengerecht ausgebaut.

Im Zuge von StraBenbauarbeiten werden Bushaltestellen von der Stadt
Bielefeld niederflurgerecht ausgebaut. Laut Amt fur Verkehr sind insgesamt
200 der 850 angestrebten Haltestellenkanten dem Niederflursystem ange-
passt.

In Bielefeld sind von den 1.270 OPNV-Haltestellen ca. 340 mit Wetter-
schutzdachern ausgerustet.

Der behindertengerechte Ausbau von Bushaltestellen mit Buskapsteinen
und gegebenenfalls einem Wetterschutzdach sollte zur Steigerung von
Sicherheit und Komfort fir alle Fahrgaste fortgesetzt werden. Inshesondere
die wichtigsten Haltestellen und Verknipfungspunkte im Netz — wie Jahn-
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platz, Hauptbahnhof oder Brackwede Kirche — erflillen nicht die in Kapitel
2.1.5 definierten Anforderungen an eine behindertengerechte Haltestelle.

Die finanziellen Mittel zum umfassenden Haltestellenausbau stehen derzeit
weder der Stadt Bielefeld noch den Verkehrsunternehmen zur Verfiigung.
Deshalb erarbeitet die Stadt Bielefeld ein Haltestellenausbaukonzept zur
Erstellung einer Prioritatenliste fir den Ausbau weiterer Haltestellen. Halte-
stellen mit Sicherheitsdefiziten, hohem Fahrgastaufkommen (insbesondere
Kinder, Schiler und Senioren) beziehungsweise in Nahe von Schulen, Kin-
dergarten oder Altenheimen sollen soweit umsetzbar vorrangig ausgebaut
werden.

Stadtbahn-Haltestellen

Die Errichtung von Hochbahnsteigen ist fir die in Bielefeld eingesetzten
Hochflur-Stadtbahnwagen ein wichtiges Qualitatsmerkmal bezlglich der
Nutzbarkeit des Systems durch gehbehinderte Personen, Personen mit
Gepéck oder mit Kinderwagen und vor allem Rollstuhlfahrer. Von den der-
zeit 62 Stadtbahn-Haltestellen sind insgesamt 45 mit Hochbahnsteigen
ausgeristet. Da an vielen Haltestellen im Strallenraum nicht ausreichend
Flache fur die Errichtung eines Hochbahnsteiges im StraRenquerschnitt zur
Verfigung steht, kbnnen nur noch vereinzelt Ausbaumalnahmen stattfin-
den. Im Vordergrund steht auf diesem Gebiet in den kommenden Jahren
die Umgestaltung der Endhaltestellen Sieker und Milse sowie die Errich-
tung von Hochbahnsteigen im Zuge des Ausbaus der Detmolder Stral3e an
den Haltestellen MozartstraRe und Priel3allee. Im Zuge der Umgestaltung
der Endhaltestellen Sieker und Milse werden die P+R-Platze ausgebaut,
insbesondere in Milse auf Uber 200 Stellplatze.

Fazit

Der behindertengerechte Ausbau von Bushaltestellen, der bisher etwa an
gut 20% der Haltestellen realisiert wurde, sollte zur Steigerung von Si-
cherheit und Komfort fur alle Fahrgéste fortgesetzt werden, insbesondere
an wichtigen Verknupfungshaltestellen wie Jahnplatz, Hauptbahnhof und
Brackwede Kirche. Die derzeit eingeschréankten finanziellen Mittel sollten
gezielt fur den Ausbau der Haltestellen entsprechend der Prioritatenliste
eingesetzt werden, welche die Stadt im Rahmen des Haltestellenausbau-
konzeptes erstellt.

Fast drei Viertel der Stadtbahnhaltestellen sind mit Hochbahnsteigen be-
hindertengerecht ausgebaut. Weitere Ausbaumaf3nahmen finden in den
nachsten Jahren im Zuge der Umgestaltung von Endhaltestellen und des
Ausbaus der Detmolder Stral3e statt.
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4  Netz- und Angebotskonzeption

In diesem Abschnitt werden die Handlungsleitlinien fiir die Konzeption des
Netzes der Stadtbahnen und Busse in Bielefeld und fur die Angebotsges-
taltung erlautert. Es folgen die Eckpunkte der langerfristigen Entwicklung
des Nahverkehrsnetzes, die Uber den Zeitraum der Fortschreibung des
Nahverkehrsplanes hinausgehende MalRnahmen ansprechen. Anschlie-
Rend werden die ausfihrlichen Beschreibungen der Netz- und Angebots-
konzeptionen Stadtbahn und Bus sowie des Verknupfungskonzeptes vor-
gelegt. Es werden Aussagen zur Infrastruktur und zum Fahrzeugpark ge-
troffen. Nach Ausflhrungen zu den Aspekten Tarif, Kundeninformation,
Marketing und Kommunikation wird das Kapitel durch die Konzeption des
Qualitatsmanagements fiir den OPNV abgeschlossen.

4.1 Grundlagen der Konzeption

Bei der Bearbeitung der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes Bielefeld
sind folgende Handlungsleitlinien maf3geblich:

Die erfolgreichen Weiterentwicklungen des OPNV-Angebotes in Bielefeld
wurden bislang auf der betrieblichen Seite eigenwirtschaftlich erbracht.
Angesichts der finanziellen Situation der Stadt Bielefeld und der steigenden
Ertragserwartung in den Verkehrsunternehmen formuliert dieser Nahver-
kehrsplan in der Basisangebotsstufe Malinahmen, die fir den Fortschrei-
bungszeitraum realistischerweise erreichbar sind.

Bewahrte Strukturen werden gestéarkt oder behutsam weiterentwickelt, um
die Kunden nicht durch ein UbermaR an Anderungen zu verunsichern.
Deshalb werden fir die Beseitigung erkannter und als gewichtig eingestuf-
ter Mangel die bestehenden Strukturen nur insoweit geéndert, wie es flr
die Formulierung eines neuen kundenfreundlichen und wirtschaftlichen
Angebotes notwendig ist.

Defizite in den Qualitatsstandards sollen entsprechend ihrer Gewichtung in
der Bewertung beseitigt werden. Dabei ist auch die Realisierbarkeit mogli-
cher Losungen entscheidend fir die Aufnahme in die MaRnahmenpakete.

Generell ist darauf hinzuweisen, dass der Nahverkehrsplan den Charakter
eines Rahmenplanes hat. In einer Grof3stadt wie Bielefeld werden tber das
normale Mal} hinaus Prézisierungen notwendig, die beispielsweise be-
stimmte Haltestellen oder Stral3enziige im Verlauf bestimmen. Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen mussen aber in der Umsetzung die Frei-
heit haben, im Rahmen der ibergeordneten Zielsetzung im Detail Ande-
rungen oder Prazisierungen vorzunehmen.

Fazit

Leitlinien der Konzeption des Nahverkehrsplanes sind:

o Wirtschatftlich realisierbare MaRnahmenpakete

e Aufrechterhaltung bewéahrter Strukturen

e Anderung erkannter Mangel nach Gewichtung und Realisierbarkeit

Der Nahverkehrsplan muss als Rahmenplan der Umsetzungsplanung
ausreichend Freiheiten zur Verfligung stellen.
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4.2 Eckpunkte der langerfristigen Nahverkehrsentwicklung

Die Stadtbahn stellt eindeutig das Riickgrat des Bielefelder OPNV-Systems
dar. Die Weiterentwicklung des Netzes ist durch den Investitionsaufwand
und den planerischen Vorlauf lber langere Zeitrdume hinweg gestreckt,
was die Erfassung im Nahverkehrsplan nur teilweise ermdglicht. Nichts-
destotrotz sind in der Laufzeit dieser Fortschreibung Anstrengungen zur
Planung weiterer Streckenabschnitte notwendig, wenn sie umsetzungsreif
Bestandteil zukunftiger Nahverkehrsplane werden sollen. Drei Vorhaben
werden in den Mittelpunkt planerischer Bemiihungen der néchsten Jahre
geruckt. Ferner werden mogliche Verbesserungen im SPNV aufgezeigt.

4.2.1 Stadtbahn Hillegossen

Die Verlangerung der Stadtbahn nach Hillegossen stellt nach bisherigen
Untersuchungen eine MalRnahme dar, die hohe betriebswirtschaftliche
Vorteile und verkehrlichen Nutzen in sich vereinigen kann. Durch die Uber-
nahme von Busleistungen und die ErschlieBung eines verdichteten Wohn-
gebietes wird die Linie 3 endgultig zum Riickgrat des OPNV im Stadtbezirk
Stieghorst. Umsteigebeziehungen zum Busnhetz kénnen noch weiter opti-
miert werden.

Fur die Verlangerung sind zahlreiche mdgliche Trassenvarianten in einer
Voruntersuchung bewertet worden. Dabei wurden die Varianten Uber die
Schneidemuhler StraRe und den Griinzug sowie direkt von der Endstelle
Stieghorst Zentrum durch den Grinzug in das Zentrum weiterer Planungen
geriickt. Bisheriger Endpunkt ist den Uberlegungen nach etwa an der Hille-
gosser Grundschule.

Innerhalb des Wirkungszeitraumes dieser Fortschreibung des Nahver-
kehrsplanes kann die Planung bis zur Planfeststellung verfeinert werden.
Von der zeitlichen Einordnung her ist damit die Stadtbahn Hillegossen der
Umsetzungsreife im dritten NVP am néchsten.

4.2.2 Stadtbahn Sennestadt

Die Anbindung der Sennestadt ist seit Jahrzehnten ein Bestandteil der U-
berlegungen zum Ausbau des Bielefelder OPNV. Dabei wurde grundsatz-
lich immer von einer Verlangerung der Linie 1 in Senne ausgegangen. Bis
zum Bau der A33 stehen die notwendigen Verkehrsflachen im Verlauf der
B68 aber auf keinen Fall zur Verfiigung. Auch zeigten anderen Stadtbahn-
projekte bei Kosten/Nutzen-Uberlegungen deutlichere Vorteile auf.

Uberlegungen im Rahmen dieser Fortschreibung stellen nun die klassische
Verlangerung der Linie 1 in Frage: Zwar Gbernimmt die Stadtbahn den Kor-
ridor einer Hauptbuslinie und erméglicht das umsteigefreie Erreichen der
Innenstadt, gegenuber dem Autoverkehr gerat sie aber aufgrund der lan-
gen Fahrzeit, teilweise sogar durch Tempo-30-Zonen, weiterhin extrem ins
Hintertreffen.

Auf Basis der Erfahrung, dass der OPNV sehr hohe Attraktivitat erlangt,
wenn er deutliche Zeitvorteile gegeniiber anderen Verkehrsmitteln aufweist,
wurden alternative LinienflUhrungen zur Sennestadt Uberschlagig abge-
schatzt. Es wird empfohlen, eine Nutzwertanalyse aller méglichen Stadt-
bahnanbindungen der Sennestadt vorzunehmen. Innerhalb der Laufzeit
des NVP kann eine Rahmenentscheidung getroffen werden, die Basis
weiterer vertiefender Machbarkeitsstudien sein kann.
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4.2.3 Tram Mitte — Radrennbahn — Heepen

Der Bielefelder Osten stellt mit seinen verdichteten Wohngebieten und
zahlreichen Einrichtungen ein Potenzial dar, dass das anderer heute be-
reits von der Stadtbahn erschlossener Stadtbezirke bei weitem Ubersteigt.
Bisherige Anschlussiiberlegungen an das Stadtbahnnetz scheiterten an der
Nord-Sud-Lage des Tunnels und an den erforderlichen Kapazitaten fir
Fahrplantrassen. Die Aussage, dass die ,Stadtbahn Heepen® letztendlich
den Schritt Gber die reinen Verlangerungen hinaus bedeutet, kann mit der
Erfahrung aus anderen europdischen und deutschen Stadten verbunden
werden, die StralRenbahnsysteme neu eingefiihrt oder wiederbelebt haben.

Aufgrund der moglichen Niederflurinfrastruktur stehen einerseits standardi-
sierte Fahrzeuge zur Verfigung und andererseits brauchen die komplizier-
ten Infrastrukturen der Hochbahnsteige nicht in diesem Siedlungskorridor
angewandt werden. Bedingt durch die groR3e Zahl ersetzbarer Busleistun-
gen, der hohen Einwohnerzahl und aufgrund der Wahlmdglichkeit kosten-
gunstigerer Bahnsysteme ist eine sehr gute Kosten/Nutzen-Relation zu
erwarten. Eine vom restlichen Stadtbahnnetz unabhangige Niederflurstra-
Benbahn (oder heute bereits als Markenzeichen in anderen deutschen
Stadten wieder eingefuhrt: Tram) Mitte - Radrennbahn — Heepen ist des-
halb von den tGberkommenen Vorstellungen des vom Rat der Stadt Biele-
feld nicht beschlossenen GVEP abzugrenzen. Eine neue, realititsgetreuere
Kosten/Nutzen-Analyse wird empfohlen.

Innerhalb der Laufzeit des Nahverkehrsplanes ist die Weiterfihrung der
Planung zu empfehlen. AbschlieRend kann eine Systementscheidung ge-
troffen werden und in Vorbereitung auf die Planfeststellung eine vertiefte
Machbarkeitsstudie erfolgen.

4.2.4 Weitere Stadtbahnprojekte

Im Rahmen der Untersuchungen zum Gesamtverkehrsentwicklungsplan
(GVEP) wurden Verlangerungen des Stadtbahnnetzes nach Jollenbeck,
Dornberg, Ummeln und Brackwede Sud in die langfristige Empfehlung auf-
genommen. Diese Planungen sollen strategisch weiterverfolgt werden und
in den Ausbauprogrammen des Landes eine Verankerung finden. Planeri-
sche Leistungen dazu sind in dieser Fortschreibungsperiode hinter den nun
genannten Projekten zurickzustellen.

4.2.5 Entwicklungen im SPNV fir Bielefeld

Fur die Weiterentwicklung des SPNV ist der Aufgabentrager VVOWL zu-
standig. Die folgenden Anmerkungen in diesem Nahverkehrsplan sind als
Empfehlung fur den Aufgabentrager des SPNV zu sehen und sollen die
Stadt Bielefeld bei der Attraktivitdtssteigerung des Eisenbahnnetzes in ih-
rem Sinne unterstitzen.

Aufgrund einer unter anderem vom VVOWL beauftragten ,Machbarkeits-
studie zur Modernisierung der Sennebahn”“ wird fiir den Bielefelder Stiden
von folgenden Stationsausbauten ausgegangen:

Mittelfristig bericksichtigt das Konzept die Einrichtung eines neuen Ver-
knipfungspunktes Wachterstral3e im Stadtbezirk Senne. Dieser kann nach
Komplettsanierung der Sennebahn fahrplantechnisch realisiert werden. Die
seinerzeit angedachte Verlagerung des Bahnhofes Sennestadt wird dage-
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gen nicht mehr verfolgt. Er wird am heutigen Standort als Zugkreuzungs-
punkt bestehen bleiben.

Aufgrund der Ergebnisse der integrierten Gesamtverkehrsplanung des
Landes NRW und der noch nicht abgeschlossenen Prifung der SPNV-
Investitionen durch das Ministerium flr Bauen und Verkehr (unter anderem
auf gewlinschte Bestellgarantien der Zweckverbande) ist fur die Moderni-
sierung der Sennebahn ein konkreter Realisierungszeitpunkt noch nicht
absehbar. Der NVP Bielefeld sollte bei erkennbarem Vorliegen dieser Vor-
aussetzungen bedarfsgerecht fortgeschrieben werden.

Der von der Stadt Bielefeld angestrebte 30-Minuten-Takt Bielefeld — Schlof3
Holte ist abhangig von den finanziellen und infrastrukturellen Rahmenbe-
dingungen. Der OPNV der Stadt Bielefeld wird zeitnah an die Anderungen
im Angebotskonzept der Sennebahn angepasst.

Verkniipfungspunkte zwischen SPNV und OPNV sind in Bielefeld hinrei-
chend vorhanden. Es fehlt dem Eisenbahnnetz allerdings eine Wahrneh-
mung der an vielen Stellen méglichen zusétzlichen ErschlieRungsfunktion.
Wir empfehlen deshalb langfristig die Berlicksichtigung der zusatzlichen
drei Haltepunkte

e Auf dem Busch,

e Schildesche und

e Ummeln.

Die Einrichtung dieser Stationen geht nicht zu Lasten des 6rtlichen OPNV,
sondern wird die Gesamtattraktivitat des OPNV starken kénnen.

4.2.6 Fazit

Waéhrend der Laufzeit dieser Fortschreibung sind folgende langerfristigen
Stadtbahn- und SPNV-Projekte planerisch weiter voranzutreiben:

e Stadtbahn Hillegossen:
Detaillierte Planungen und Erreichen des Planrechtes sowie der Bau-
reife (Planfeststellung)

e Tram Mitte — Radrennbahn — Heepen:
Treffen einer Systementscheidung (Spurweite/Niederflur/Werkstatt-
konzept) und Durchfihrung einer vertieften Machbarkeitsstudie

e Stadtbahn Sennestadt:
Nutzwertanalyse aller moglichen Varianten der Stadtbahn und Rah-
menentscheidung fur eine Variante, anschlieRend vertiefte Machbar-
keitsstudie

o SPNV-Netz:
In Zusammenarbeit mit dem VVOWL Planung neuer Haltestellen in
Bielefeld zur Verbesserung der ErschlieSungsqualitat
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4.3 Netz- und Angebotskonzeption Stadtbahn

Das Stadtbahnnetz bildet das Riickgrat des Bielefelder OPNV. In der Kon-
zeption des Nahverkehrsplanes werden die Streckenverlangerungen zwi-
schen Babenhausen Sid und Theesen sowie in Milse Ost bericksichtigt.
Weitere langerfristig vorgesehene MalRRnahmen im Stadtbahnnetz sowie
Vorschlage zur Verbesserung der ErschlieBung durch den SPNV wurden
bereits gesondert in Kapitel 4.2 dargestellit.

4.3.1 Stadtbahnverlangerung nach Theesen

Nach Aussage des GVEP weist der Streckenabschnitt von der heutigen
Endhaltestelle Babenhausen Siid nach Theesen einen hohen verkehrlichen
Nutzen auf. In Theesen werden ca. 4.000 Einwohner an das Stadtbahnnetz
angeschlossen, im weiteren Einzugsbereich wohnen in Bielefeld und in
Enger und Spenge zusatzlich ca. 30.000 Einwohner. Eine besondere Be-
deutung kommt der Neugestaltung des Busnhetzes im Falle der Stadtbahn-
verlangerung zu. Durch die Einsparung der Busleistung zwischen Theesen
und Gellershagen kdnnen einerseits die Angebote nach Jollenbeck (und
Spenge/Enger) und andererseits die Verbindung nach Schildesche gestarkt
werden.

Die Strecke verlauft von der zusammengefassten Haltestelle Voltmann-
straRe/Babenhausen Sud aus Uber die Haltestelle WesterfeldstraRe (nérd-
lich dieser Strafl3e) westlich neben der neuen Jollenbecker Stral3e nach
Theesen. Am Ortseingang wechselt die Stadtbahn in die Mittellage, dort ist
eine Haltestelle in der Ortsmitte vorgesehen. Am Homannsweg befindet
sich wieder im Seitenbereich der Jollenbecker StralRe die Endhaltestelle
dieser Verlangerung, die einen spateren Weiterbau Richtung Jdllenbeck
zulasst. An den Haltestellen Babenhausen Sid, Westerfeldstral3e und Ho-
mannsweg sind gro3zugige P+R- sowie B+R-Anlagen vorgesehen.

Fur diese MaRnahme lauft derzeit das Planfeststellungsverfahren. Die Mo-
dellrechnung des Nahverkehrsplanes berticksichtigte aus diesem Grund
die bereits im ersten NVP eingeplante Verlangerung nach Theesen. Im
Infrastrukturbedarfsplan Schiene des Landes NRW vom Mai 2006 ist die
Stadtbahn Theesen in Stufe 2 (Vorhaben nach 2015; Neubewertung der
Vorhaben bei Fortschreibung des Bedarfsplans) aufgenommen worden.
Fur die néchste Zeit ist die aktuelle Netz- und Angebotsstruktur mit Umstieg
in Babenhausen Sud weiter guiltig. Die Aussagen zum Verhaltnis von Kos-
ten- und Erlésen der Angebotskonzepte andern sich im Grundsatz nicht.

Fazit

Fir die Stadtbahn nach Theesen sprechen neben den Vorteilen in der Er-
schlieBungs- und Verbindungsqualitdt besonders wirtschaftliche Vorteile
in der Gestaltung des Stadtbahn- und Busnetzes.

Aufgrund der aktuellen Entwicklung in der integrierten Gesamtverkehrs-
planung des Landes NRW ist fiir den Zeitraum des zweiten NVP von der
Weitergeltung des aktuellen Busnetzes mit Stadtbahnanschluss in Ba-
benhausen Sid auszugehen.
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4.3.2 Stadtbahnverldangerung in Milse

In den Siebziger Jahren ist die Stadtbahn Uber Baumheide hinaus nach
Milse verlangert worden. Die dortigen Siedlungsbereiche waren in der ur-
springlichen Stadtplanung ebenfalls noch als Gro3wohnsiedlung vorgese-
hen. Die Stadtentwicklung hat andere Wege eingeschlagen, so dass die
Endhaltestelle Milse — westlich der Elverdisser StraBe gelegen — den
Stadtteil Milse lediglich am stdwestlichen Rand tangiert, wahrend der
Grof3teil der Wohnbebauung im dstlichen Teil Milses liegt. Die Bebauung
besteht noérdlich des Buschbaches aus Ein- und Mehrfamilienhdusern,
westlich des Moenkamps aus Geschosswohnungen in Reihen- und Zeilen-
bauweise. In Milse Ost, zwischen Moenkamp und Mecklenburger Stral3e,
entstand in den letzten Jahren zusatzlich die verdichtete Siedlung ,Moen-
kamp"“.

Durch eine Neubaustrecke nach Milse Ost kénnen, unter Beriicksichtigung
der heutigen Endhaltestelle, Bebauungsschwerpunkte in Milse an das Bie-
lefelder Stadtbahnnetz angebunden werden. Je nach Einzugsbereich und
Entwicklungsprognose werden 3.000 bis 5.000 zusatzliche Einwohner er-
reicht. Die Strecke bedient zwei neue Haltestellen.

Fur diese Verlangerung ist die Umweltvertraglichkeitsprifung bereits erar-
beitet worden. Als néchste Planungsschritte sind die konkrete Vorplanung
und die politische Abstimmung auf einen der Planfeststellung zugrunde zu
legenden Entwurf abzuarbeiten.

Fazit

Fur die Stadtbahn nach Milse Ost sprechen besonders die Vorteile in der
ErschlieBung des Siedlungsschwerpunktes.

Der Nahverkehrsplan bertcksichtigt Planfeststellung, Bau und Inbetrieb-
nahme der Verlangerung nach Milse Ost.

4.3.3 Angebotskonzeption Stadtbahn

Ausgehend von einer einheitlichen Netzkonzeption werden in diesem Nah-
verkehrsplan zwei unterschiedliche Angebotsstufen untersucht. Das ,Basis-
Konzept" geht fur alle Stadtbahnlinien von einer Betriebsleistung aus, die
dem heutigen Status Quo entspricht. Kernbestandteil ist der 10-Minuten-
Takt im Tagesangebot. Die Angebote in den Abendstunden und am Sonn-
tag (Schwachverkehrzeit: SVZ) entsprechen dem heutigen Fahrplan. Die
Verlangerungen nach Theesen und in Milse werden gemafl dem heutigen
Standard der Liniendste bedient, allerdings werden die zusatzlichen
Einsatzwagen in der Morgenspitze auf der Linie 3 nur bis Gellershagen
gefuhrt.

Im weitergehenden ,Plus-Konzept* wird der 15-Minuten-Takt in der SVZ auf
alle die Linie 2 ausgedehnt und umfasst dann auch die Wohngebiete ent-
lang der Detmolder StrafRe und in Baumheide und Milse.
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4.4 Netz- und Angebotskonzeption Bus

In Abschnitt 4.1 sind die Grundlagen der Konzeption bereits vorgestellt
worden. Aufgrund der erfolgreichen Umsetzung des ersten Nahverkehrs-
planes der Stadt Bielefeld bleibt der Leitgedanke einer ,behutsamen” Wei-
terentwicklung erhalten. Das Linienkonzept basiert auf den im Kapitel 3
identifizierten Handlungsschwerpunkten. Es werden keine vollstandig neu-
en Bedienungskonzepte entwickelt. Ausnahme ist hier das Linienkonzept in
Brackwede, das aufgrund vielfaltiger Mangel starker verandert wurde.

Kernpunkte sind weiterhin die Beseitigung herausragender ErschlieBungs-
mangel und die Starkung von Tangentialverbindungen. Der Abbau der Pa-
rallelverkehre zwischen Stadtbahn und Bus wird weiterentwickelt, da be-
kannterweise mit zunehmender Zentrumsnahe die Attraktivitat der Umstie-
ge Uberproportional abnimmt. Mit Ausbau der Stadtbahn (in diesem Fall die
Verlangerung nach Theesen) werden entsprechende Abschnitte im Bus-
netz zuriickgezogen.

Die Beziehung zu den Umlandgemeinden ist weiterhin zu starken, damit
die Verkehrsentwicklung die Tendenzen der regionalen Siedlungsentwick-
lung entsprechend aufnehmen kann. Ein Fokus liegt dabei insbesondere
auf der Starkung regionaler Verbindungen im Abendverkehr.

Die Angebotskonzepte ,Basis” und , Plus*

Die Bedienungsqualitat unterscheidet sich fur das jeweils identische Netz-
konzept nach zwei Angebotsstufen:

e Basis-Angebot:
Die Betriebsleistung orientiert sich am Status quo. Bei neuen Linien
wird die Angebotsdichte von eventuellen Vorganger- oder Vergleichs-
linien herangezogen.

e Plus-Angebot:
Es enthalt Vorgaben zu dichteren Takten auf einzelnen Linien bzw. Li-
nienabschnitten sowie zusatzliche Ergdnzungslinien und bedeutet ge-
genuber der Basis-Variante einen Personal- und Fahrzeugmehrbedarf.

Beide Angebotskonzepte beschreiben realisierbare Planungen, die inner-
halb des Umsetzungszeitraums jedoch unterschiedliche wirtschaftliche
Konsequenzen nach sich ziehen, die im Kapitel 5.2.3 genauer aufge-
schlusselt werden.

Linienbeschreibungen

In der Tabelle 1 im Anhang 2 sind alle Linien mit Ihrer Angebotscharakte-
ristik erfasst, zudem sind dort wesentliche Anderungen noch einmal auf-
gefuhrt. Im Anhang 4 sind detaillierte Linienbeschreibungen mit den wich-
tigsten Daten jeder einzelnen Linie (Charakterisierung, Linienweg, wichtige
Haltestellen, Taktfolgen, Verknipfungspunkte, Betriebsleistungen und An-
merkungen zu wichtigen Anschlissen und Linienverflechtungen) zu finden.
Angehangt ist eine kartographische Ubersicht tiber den Linienverlauf.

Generell sind dort nur drei Verkehrszeiten explizit genannt: HVZ, NVZ und
SVZ. Aus Grinden der Vereinfachung und um dem Rahmenplancharakter
dieses Nahverkehrsplanes gerecht zu werden, sind zu Beginn des Anhan-
ges 4 Ableitungen aufgeftihrt, aus denen sich die Vorgaben flur weitere
Zeitschichten zum Beispiel am Sonntagnachmittag errechnen lassen.
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Allgemeine Anmerkungen zu den Angebotskonzepten

Einsatzwagen sind Bestandteil der Leistungsrechnung, aber nicht definierte
Vorgabe im Angebotskonzept. Sie sind durch die Verkehrsunternehmen
flexibel planbar.

Allgemein zuldssig ist eine Veranderung der Netz- und Angebotsstruktur in
den frihen Morgenstunden am Wochenende, wenn an Stelle des hier defi-
nierten Angebotes ein abgewandeltes Nachtbusnetz die Bedienung Uber-
nimmt.

Anmerkungen zur Netzkonzeption

In den folgenden Unterkapiteln werden die Anderungen im Liniennetz dar-
gestellt. Dabei werden bisherige Linienbezeichnungen moglichst weiter-
verwendet, auch wenn teilweise andere Linienwege befahren werden. Dies
ist vor allem bei der Wiederverknipfung von bestehenden Linienabschnit-
ten eventuell missverstandlich. In der kundenorientierten Umsetzung der
Netzanderung ist zu empfehlen, teilweise andere (bisher ungenutzte) Li-
nienbezeichnungen zu wahlen, um Irritationen bei einsteigenden Fahrgas-
ten Uber Ziel und Fahrweg ihres Busses zu vermeiden. Dieser Nahver-
kehrsplan vermeidet wenn mdoglich Neubezeichnungen, um diese Ent-
scheidung der detaillierten Umsetzungsplanung zu tberlassen.

Die Netz- und Angebotskonzeption wird nach Bedienungsgebieten geglie-
dert vorgestellt. Die genannten Taktzeiten beziehen sich, soweit explizit
nicht anders genannt, auf die Normalverkehrszeit (NVZ) von Montag bis
Freitag.

Einen Uberblick im Uhrzeigersinn geben Karte 24: Liniennetz Bielefeld
Nordwest bis Karte 28: Liniennetz Bielefeld Mitte Uber alle wesentlichen
Linien, mit Ausnahme der Linien des Schul- und Zubringerverkehres.

4.4.1 Innenstadt, Gadderbaum, Schildesche

Das Busliniennetz im innerstadtischen Bereich bleibt relativ unverandert,
insbesondere die Hauptbuslinien 21/22 und 25/26 verkehren weiterhin auf
den gewohnten Linienwegen.

Im Bielefelder Westen stehen die attraktive ErschlieBung verdichteter
Wohngebiete und die Anbindung der Universitat in einem Zielkonflikt. Es ist
mit den Zielen dieses NVP vereinbar, wenn die Umsetzungsplanung kon-
kretisiert, bislang in der Nachfrage schwachere Fahrten der Buslinie 25/26
teilweise von und zur Universitat zu fihren.

Die Quartierbuslinien in der Innenstadt werden neu verkniipft. Begrindung
dafir ist vor allem die Verknipfung in der Fahrgastnachfrage relativ ahnli-
cher Linienaste. Dies lasst die Wahl angemessener Taktverdichtungen und
die Anpassung an adaquate FahrzeuggréfRen zu. Die Tangentiallinie 31
bleibt unverandert.

Aufgrund der erst in jungster Zeit erfolgten Ausbaumalnahmen in der Alt-
stadt und wegen der durch die EinbahnstralRen notwendigerweise beding-
ten komplexen Linienfiihrung wird von einer OPNV-ErschlieRung innerhalb
des Hufeisens abgesehen. Zudem ist von einer zu hohen Storanfalligkeit
fur die Fahrplangestaltung auszugehen.
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Die Anderungen im einzelnen:

mo il

Linie 24:

Im Rahmen der Neuordnung im sekundaren Busnetz wird der westliche
Streckenast Dornberg — Jahnplatz mit dem Ostast der bisherigen Linie
29 Jahnplatz — Baderbach verknupft.

Linie 27:

Die Linie 27 besteht aus den bekannten Liniendsten Sieker — Jahnplatz
und Jahnplatz — Siegfriedplatz der bisherigen Linien 24 Ost bzw. 27
West. Sie stellt mit Midi-Bussen ausreichende Kapazitaten auf dem neu
kombinierten Linienweg dar. Im Bereich Otto-Brenner-Stral3e wird das
Angebot durch die Linie 369 Uber das heutige Mal3 hinaus verdichtet.

Linie 28:

Mit der neuen Linie 28 (ergdnzend zu den Linien 59/60) Innenstadt —
August-Bebel-StralRe — Kamphof — SudbrackstraRe — Horstheider Weg
— Babenhausen Siid werden zahlreiche ErschlieBungsmangel in diesen
dicht besiedelten Bereichen beseitigt. Aufgrund der wirtschaftlichen
Einschétzung ist sie allein im Plus-Angebot enthalten.

Linie 29:

Diese Buslinie wird vom Schildhof tGiber den Jahnplatz auf dem Fahrweg
der bisherigen Linie 27 nach Schildesche und der bisherigen Linie 33
weiter nach Baumheide gefiihrt. Im Basis-Angebot ist ein 30-Min.-Takt
vorgesehen. Im Plus-Angebot ist auf dem starker frequentierten Ab-
schnitt zwischen Schildesche und Schildhof eine Verdichtung auf einen
20-Min.-Takt vorgesehen. Der schwachere Linienast nach Baumheide
verbleibt im 30-Min.-Takt.

Zur besseren ErschlieBung des Schildhofes sind folgende drei Linienva-
rianten in der Detailplanung einer Abwagung zu unterwerfen: Die stadt-
auswartige  Fuohrung  Richtung  Schildhof  Uber Langenha-
gen/Hohenzollernstral3e, die stadtauswartige Fihrung Richtung Schild-
hof Gber Am Schildhof/Heinrich-Kraak-Stral3e oder die heutige Linien-
fuhrung. Zwischen Bethel und dem Adenauerplatz kann diese Linie in
beiden Richtungen durch die Gadderbaumer StralRe gefiihrt werden.

Linie 122:

Der durch die Stral3enverhéltnisse in Bethel bedingte Linienweg dieser
mit Midi-Busssen befahrenen Linie sollte unverandert bleiben. Zur An-
gebotsverbesserung in Bethel ist vorrangig eine Angebotsverdichtung
zum Abbau von Kapazitatsengpassen anzustreben. Deshalb ist im
Plus-Angebot eine Verdoppelung der Taktdichte in der HVZ auf einen
10-Min.-Takt und in der NVZ auf einen 20-Min.-Takt vorgesehen.

Linie 369:

Diese Linie wird im Bezirk Mitte abweichend vom heutigen Fahrweg U-
ber Otto-Brenner-StrafRe und Spindelstral3e geflhrt. Einzelne schulbe-
zogene Fahrten sollten auf dem alten Linienweg verbleiben.

Durch eine zuséatzliche Haltestelle Jahnplatz Nord (in der Friedrich-
Ebert-Stral3e vor der ehemaligen Post) oder eine veranderte Fihrung
Uber den Jahnplatz und die Mindener Stral3e zum Hbf erhalt sie eine
verbesserte Anbindung an die Innenstadt und die Stadtbahn.
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4.4.2 Bielefelder Westen, Dornberg, Werther

Nach Er6ffnung der Stadtbahnlinie 4 sind in diesem Bereich nur wenige
Anderungen vorgesehen. Einschrankungen erfordern die relativ hohen Be-
triebsleistungen fir die Linien 57/58, die sich nicht in den Fahrgastzahlen
widerspiegeln. Die zur Umsetzung vorgesehene Konzeption erhalt die Be-
dienungs- und ErschlieBungsqualitaten weitgehend aufrecht.

Im Bereich Johannistal/Hoberge-Uerentrup/Kirchdornberg bleibt die Linie
24 wie gewohnt erhalten.

e Linie 21/62:
Das Basis-Angebot sieht unverdndert einen 30-Minuten-Takt zwischen
Jahnplatz und Werther vor. Im Plus-Angebot ist aufgrund der positiven
Nachfrageeinschatzung die Verdichtung auf einen 20-Minuten-Takt
nach Werther ZOB vorgesehen.

e Linie57:
Die Linie 57 Lohmannshof — Dornberg — Babenhausen Sud wird im 30-
Min.-Takt auf ihrem bisherigen Linienweg beibehalten. Das Plusange-
bot sieht zusatzlich in der Schwachverkehrszeit abends einen 60-Min.-
Takt vor. Dieser Linie ist zwischen Groflddornberg und Lohmannshof der
Linienweg Uber Grol3dornberger Strale und Spandauer Allee (bislang
Linie 58) zuzuordnen.

e Linie 58:
Die Buslinie 58 wird wahrend der NVZ montags bis freitags im Stun-
dentakt gefuihrt. Durch die wechselseitige ErschlieBung von Babenhau-
sen-Sud und vom Lohmannshof aus kann fir Schréttinghausen tags-
Uber eine Bedienung zweimal pro Stunde aufrechterhalten werden.
Dieser Linie ist zwischen GrofRdornberg und Lohmannshof der Linien-
weg Uber Wertherstralle und Zehlendorfer Damm (bislang Linie 57) zu-
zuordnen.

4.4.3 Jollenbeck, Spenge, Enger, Herford

Die Veranderungen im Busnetz werden vor allem durch die Verlangerung
der Stadtbahnlinie 3 bestimmt, die von Babenhausen Sid bis zum Ho-
mannsweg in Theesen gefiihrt werden soll. Durch eine Verlagerung der
Busleistungen wird damit eine Verdichtung des Angebotes zwischen Thee-
sen und Jollenbeck erreicht.

Die Bedienungsqualitat auf der Achse Schildesche — Vilsendorf — Jollen-
beck bleibt erhalten. In Vilsendorf ist die verbesserte ErschlieRung des Bla-
ckenfeldes vorgesehen.

Fur die Beseitigung von ErschlieBungsdefiziten in den Randbereichen von
Jollenbeck wird aus wirtschaftlichen Grinden auf die Mdglichkeit eines
Bilrgerbusprojektes verwiesen (siehe 4.4.8).

e Linien 54/56:
Diese Linien enden nach der Verlangerung der Linie 3 in Theesen, der
weitere Linienverlauf nach Enger bzw. Spenge bleibt unveréandert. Das
Plus-Angebot sieht fur die Linie 54 einen Abendverkehr nach Enger vor.

e Linie 55:
Die Linie 55 fuhrt in Abstimmung mit den Linien 54 und 56 von Jollen-
beck tber Theesen nach Schildesche. Zur besseren Erschliel3ungswir-
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kung wird eine Linienfihrung Uber den Horstheider Weg statt tber die
Theesener StraflRe vorgeschlagen. Das Plus-Angebot sieht fur diese
Verbindung einen durchgehenden 60-Min.-Takt in HVZ und NVZ vor.

e Linie 101:
Diese Linie stellt unverandert eine schnelle Verbindung zwischen
Schildesche, Brake und Herford her. Sie erschliel3t auf ihrem Weg zwi-
schen Schildesche und Brake das Blackenfeld und verdichtet damit zu-
satzlich das Angebot zwischen Schildesche und Vilsendorf durch die
Uberlagerung mit der Linie 155.

e Linie 155:
Die Linie fahrt unverandert von Schildesche uber Vilsendorf nach Jél-
lenbeck. Im Plus-Angebot wird eine Verlangerung der Linie 155 im A-
bendverkehr nach Spenge konzipiert.

4.4.4 Heepen, Stieghorst, Herford, Bad Salzuflen, Leopoldshéhe

Im Nordosten von Bielefeld ist die Neukonzeption vor allem durch die Star-
kung der Verbindungsqualititen zwischen den verschiedenen Ortsteilen
des Stadtbezirkes Heepen gepragt. Hauptansatzpunkt ist die Einrichtung
einer ,Osttangente” Brake — Baumheide — Heepen — Stieghorst, die dann
weiter nach Sennestadt geflihrt wird. Diese neue Linie 30 ersetzt zwischen
Brake und Milse die Linie 51, die auf ihren Westabschnitt begrenzt wird.
Zwischen Baumheide und Heepen lost die Linie 30 die Linie 33 ab.

Die Verlangerung der Stadtbahnlinie 2 nach Milse Ost hat wenig RUckwir-
kungen auf das Busnetz, da die Busverknipfung in Milse verbleibt. Die
Linie 352 kann zur Verbesserung der Bedienungsqualitat durch die Wohn-
gebiete nordlich des Buschbachtals gefiihrt werden. Eine bedarfsgerechte
Anbindung des interkommunalen Gewerbegebietes Bielefeld/ Herford/ Bad
Salzuflen ist perspektivisch zu prifen.

Die Anderungen im einzelnen:

e Linie 30:
Die neue direkte und damit schnellere Osttangente Brake — Milse —
Heepen — Stieghorst — Sennestadt verbindet im 30-Minuten-Takt die
Heeper Ortsteile untereinander sowie diese mit Stieghorst und Senne-
stadt. In Brake erschlief3t diese Linie vorrangig die nérdlichen Wohnge-
biete im Grenzgebiet zu Stedefreund. Eine weitere ErschlieBung der
Braker Ortsteile ist im Rahmen der Detailplanungen zu untersuchen
und mit der ErschlieBungswirkung der Linie 51 abzustimmen.
In der NVZ wird die Weiterfiihrung nach Sennestadt im 60-Min.-Takt
bedient.

e Linie 33:
Diese Linie beschrankt sich auf den Linienweg Sieker — Stieghorst —
Oldentrup — Heepen und endet am Alten Bauhof. Der bisherige Linien-
weg zwischen Heepen, Baumheide und Schildesche wird durch die Li-
nien 30 und 29 aufgenommen.

e Linie 50:
Diese Linie ersetzt den dstlichen Teil Linie 51. Sie bedient auf dem bis-
herigen Linienweg den Abschnitt Milse — Altenhagen — Heepen am B-
scherhof. So ist die Anbindung der Schulzentren in Heepen gewéhr-
leistet. Das Angebot im Basiskonzept orientiert sich am heutigen Stand.
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Im Plus-Konzept wird fur diese Linie ein durchgehender Halbstunden-
takt auch in der NVZ angenommen.

e Linie51:

Die Linie 51 wird auf den Abschnitt Schildesche — Brake verkirzt. Das
Plus-Angebot sieht in der NVZ durchgangig Fahrten im 30-Min.-Takt
sowie eine stindliche Bedienung im Spatverkehr vor. Der Linienab-
schnitt Brake — Milse wird von der neuen Linie 30 Ubernommen, der
Abschnitt Heepen — Altenhagen — Milse von der Linie 50.

Die detaillierte Linienfiihrung der Linie 51 ist in der Umsetzungsplanung
abgestimmt auf die Linien 30 und 101 fur Brake festzulegen. Die Ein-
richtung einer bahnhofsnahen Umsteigehaltestelle zwischen den Linien
ist zu untersuchen und anzustreben. Dafir ist auch eine Wendemdg-
lichkeit 6stlich der Bahnstrecke in Betracht zu ziehen.

e Linie 52:
Die Linie 52 erhalt einen neuen Fahrweg Uber Hebridenstral3e.
e Linie 352:

Die Stadtbahnverlangerung nach Milse Ost ermdglicht die Verkirzung
des Fahrweges uber HebridenstralRe und Milser Straf3e (in Elverdissen,
Herford). Die Haltestellen an der Milser Stral3e (in Bielefeld) werden al-
lein durch schulbezogene Fahrten bedient.

e Linien 350/351:

Die Linien 350 und 351 von Bad Salzuflen verbleiben unverandert
zwischen Heepen und dem Bielefelder Hauptbahnhof. Durch eine zu-
satzliche Haltestelle Jahnplatz Nord (in der Friedrich-Ebert-Stral3e vor
der ehemaligen Post) oder eine veranderte Fihrung Gber den Jahnplatz
und die Mindener Stral3e zum Hbf erhalten sie eine verbesserte Anbin-
dung an die Innenstadt und die Stadtbahn.

Im Plus-Angebot wird ein Abendverkehrs-Angebot in Richtung Leo-
poldshéhe — Bad Salzuflen und eine Angebotsverdichtung nach Leo-
poldshéhe auf einen durchgehenden 30-Min.-Takt in der HVZ und NVZ
(gemalR dem NVP Kreis Lippe) mit aufgenommen.

4.45 Stieghorst, Leopoldshohe, Oerlinghausen

In diesem Bereich sind als Kernpunkte der Konzeption neben der oben
bereits aufgefuhrten Einfihrung der Osttangente die optimierte Erschlie-
Bung von Frordissen und Dingerdissen und die verbesserte Anbindung der
Nachbarkommunen aufzufuhren.

In die Umstrukturierung des ostlichen Stieghorster Busnetzes werden so-
wohl die Buslinien 38/138 wie 369 einbezogen. Dabei wird sowohl eine
innere Erschlielung in den Wohngebieten Auf dem Busch wie Bollstrale
erreicht. Die Linien 38/138 bleiben zwischen Stieghorst Zentrum und der
Haltestelle An der Wesebreede gebindelt.

Die neue Linie 36 verbindet Oerlinghausen direkt mit der Endstation in Sie-
ker und ist Teil der auf dem Lipper Hellweg geblndelten Linien 32, 35 und
neu 36. Die Linie 32 wird nicht mehr nach Stieghorst gefiihrt, dieser Ab-
schnitt des Linienweges wird von der Linie 30 ibernommen.
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Die Uberlagerung der direkten Linie 30 mit der tiber Oldentrup gefiihrten
Linie 33 lasst an der Station Oldentrup Bahnhof eine verbesserte Ver-
knipfung zur Eisenbahn zu. Die Linie 131 bleibt unverandert.

Linie 32:

Beschrankung auf den Linienweg Sieker — An den Gehren. Die Bedie-
nung der Haltestellen an der Detmolder Straf3e Gbernimmt die Linie 30.
Auf dem Lipper Hellweg bleibt der 20-Minuten-Takt durch Uberlagerung
der Linien 32, 35 und 36.

Linie 36:

Die neue, schnelle Direktverbindung bedient im Nachbarortsverkehr
zwischen Sieker und Oerlinghausen einen direkten Linienweg Uber den
Lipper Hellweg und die Oerlinghauser Straf3e im 60-Min.-Takt.

Linie 38:

Die Linie 38 verkehrt von Stieghorst aus lber die Detmolder StralRe
nach Oerlinghausen. Im Zuge des Neubaus der B66n ist eine Busspur
in der heutigen Lage der Bundesstral3e vorgesehen, die die Bedienung
des Gewerbegebietes Asemissen sowie eine Fuhrung von Siden her
an den Bahnhof Oerlinghausen ermdglicht. Von hier aus setzt sie ihren
heutigen Weg uber Oerlinghausen, Lipperreihe und Dalbke nach Sen-
nestadt fort.

Im Plus-Angebot ist in der NVZ ein 30-Min.-Takt auf dem gesamten Li-
nienweg vorgesehen.

Linie 138:

Die Linie 138 wird in Ubbedissen auf zwei Linienwege aufgeteilt: Im 30-
Minuten-Takt wird der Endpunkt Pyrmonter StralRe unverandert ange-
fahren. In einem weiteren 30-Minuten-Takt wird die Linie Gber Ubbedis-
sen Kirche und das Wohngebiet Bollstral3e sowie die LinnenstraRe zum
Endpunkt Pyrmonter StralBe gefihrt. In der NVZ konnen teilweise
Fahrten auf die Endhaltestelle An der Weesebrede beschrankt werden.
In der SVZ bleibt der heutige Linienweg bestehen.

Linie 369:

Diese Linie bedient den Stadtbezirk Stieghorst unverandert. Von OlI-
dentrup aus fahrt diese Linie mit den in 4.4.1 genannten Anderungen
den gewohnten Linienweg in die Innenstadt.

Das Plus-Angebot sieht entsprechend NVP Kreis Lippe in der NVZ ei-
nen 30-Min.-Takt auf dem gesamten Linienweg vor.

Die Schulbuslinien 34 und 127 bleiben erhalten, soweit das heutige
Angebot nicht durch Fahrten der Linien 36 und 30 abgedeckt ist.

4.4.6 Sennestadt, Senne, SchloRR Holte — Stukenbrock

Als wesentliche Merkmale der Neukonzeption sind die Einrichtung der
Osttangente Sennestadt — Stieghorst — Heepen — Brake, die Verlangerung
der Linie 35 nach Schlo3 Holte und die verédnderte Bedienung und Er-
schlieBung der Sennestadter Sudstadt zu erwéhnen.
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Linie 30:

Die neue Osttangente Brake — Heepen — Milse — Stieghorst — Senne-
stadt verbindet erstmals direkt Sennestadt im 60-Minuten-Takt (in der
HVZ teilweise 30-Minuten-Takt) mit den nordlicheren Stadtbezirken. In
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der Sennestadt ist eine Fuhrung Uber die Rheinallee vorgesehen. Diese
Linie tbernimmt die neue ErschlieBung des Gewerbegebietes Fugger-
stral3e mit zahlreichen Arbeitsplatzen.

e Linie 35:
Die Linie Sieker — Hillegossen — Sennestadt — Heideblimchen wird im
60-Min.-Takt nach Schlol3 Holte Bahnhof verlangert. Durch die direkte
Busverbindung werden die nicht durch den SPNV abzudeckenden Ver-
kehrsbeziehungen zwischen Schlol3 Holte, Sennestadt und weiter in
den Bielefelder Osten beriicksichtigt.
Die Buslinie wird in der Stidstadt im Austausch mit der Linie 37 Uber die
AltmuhlstraBe gefuhrt. Damit wird eine verbesserte ErschlieBung des
Bahnhofes erreicht.
Im Plus-Angebot ist ein durchgehender 30-Minuten-Takt bis Heideblim-
chen vorgesehen, die HVZ-Fahrten werden bis Schlol3 Holte gefihrt.

e Linie 37:
Zur besseren Verknipfung mit der Sennebahn am Sennestadter Bahn-
hof (unabhangig von der Standortfrage: an der Krackser Stral3e oder
der Bleicherfeldstraf3e) tauschen die Linien 35 Sieker — Sennestadt —
Heideblimchen — Schlof3 Holte und 37 Sennestadt — Eckardtsheim auf
der AltmuhlistralRe und der Bleicherfeldstral3e in Sennestadt-Sid die Li-
nienwege.

e Linie 82:
Zur Entfaltung einer hoheren Erschlieungswirkung wird die Linie 82
von Stukenbrock Uber Dalbke (SchlinghofstraRe) und den Sennestadt-
ring Richtung Brackwede geflihrt. Der Abschnitt Brackwede Hauptstra-
e — Rosenh6he wird durch eine Erschlielfung des Krankenhauses und
der Senoreneinrichtungen Rosenhéhe ersetzt. An der Stadtbahnhalte-
stelle Rosenho6he ist die Linie mit der Stadtbahn zu verknipfen.

e Linie 135:

Die Linie 135 Senne — Sennestadt bleibt unverandert im 10-Minuten-
Takt. Das Plus-Angebot sieht in der SVZ eine Angebotsverdichtung auf
einen 15-Minuten-Takt abgestimmt auf die Stadtbahn in Senne vor.

Die Fahrten der Linie 235 sollten aufgrund ihrer geringen Nachfrage vor
allem in Richtung Senne in Fahrten der Linie 135 umgewandelt werden,
da sie das Taktangebot aus dem Bezirkszentrum heraus wesentlich
durchbrechen. Es besteht in weiterer Entfernung in der Rheinallee ein
ersetzendes Angebot mit der neuen Linie 30.

4.4.7 Brackwede, Senne, Bethel, Gitersloh, Verl, Steinhagen

Im Stadtbezirk Brackwede wird das Liniennetz einer relativ starken Neu-
konzeption unterworfen. Basis der Uberlegungen zur Linienfiihrung ist die
gemeinsame Fihrung aller Linien Uber die HauptstralRe, wobei in Abkehr
von der Konzeption des ersten Nahverkehrsplanes die Linien soweit wie
mdglich im Bezirkszentrum verknipft werden, um sogenannte Durchmes-
serlinien zu erhalten.

In der Brackweder Hauptstral3e besteht die kurzfristig bestmdgliche Stadt-
bahnverkniipfung. Die Endstelle am Stadtring wird durch die neue Konzep-
tion teilweise aufgehoben und zum Brackweder Bahnhof (Eisenbahn) ver-
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legt. Sie sollte optional allerdings fur die Nutzung in der SVZ erhalten blei-
ben.

Zusétzlich zur Hauptanschlusslinie 94 nach Windelsbleiche/Windflote, die
weitgehend unverandert bleibt, entsteht so ein Linienkreuz mit den Linien
117 Sieker — Brackwede — Windelsbleiche — Senne und 119 Innenstadt —
Gadderbaum — Brackwede — Ummeln.

Die Anderungen im einzelnen:

mo il

Linien 22/88/N14:

Im Basis-Angebot verkehrt die Nachtbuslinie N 14 unveré&ndert abends
mit einer Einzelfahrt (am Wochenende drei Fahrten) nach Quelle. Zur
Verbesserung des Abendverkehrs ist im Plus-Angebot statt dessen a-
bends auf der Linie 22 ein Stundentakt zwischen dem Jahnplatz und
Quelle vorgesehen. Alternativ kann auch mit der Linie 88 Steinhagen
eingebunden werden.

Linie 80:

Die ansonsten unveranderte Linie von Brackwede Uber Verl nach Lipp-
stadt beginnt und endet am Bahnhof Brackwede. Die derzeit zwischen
Brackwede und Bielefeld-Zentrum im Parallelverkehr zur Stadtbahn er-
brachten Leistungen sind vermehrt in eine Angebotsverdichtung zwi-
schen Brackwede und der Nachbarkommune Verl umzuwandeln.

Im Plusangebot ist ein durchgehender Stundentakt in der HVZ nach
Verl vorgesehen.

Linie 83:
Die ansonsten unveranderte Linie von Brackwede Uber Verl/Sende
nach Schlof3 Holte beginnt und endet am Bahnhof Brackwede.

Linie 87:

Diese Linie verkehrt weiterhin stiindlich von Giitersloh tber die Brock-
hagener Strale und Brackwede Bahnhof (Stadtbahn) zum Jahnplatz
und zum Hauptbahnhof. Zur Verbesserung der ErschlielBungswirkung
wird die Linie durch Ummeln Uber die Strale Am Specksel gefiihrt. Die-
se Linie verkehrt abwechselnd mit der Linie 95 zwischen Giitersloh
ZOB und Bielefeld Hbf, so dass zusammen ein angendherter 30-
Minuten-Takt erreicht wird.

Linie 94:
Die ansonsten unveranderte Linie von Brackwede Uber Friedrichsdorf
nach Giutersloh ZOB beginnt und endet am Bahnhof Brackwede.

Linie 95:

Zur Entfaltung einer hdheren ErschlieBungswirkung insbesondere der
Heidekampsiedlung wird die ansonsten unverénderte Linie 95 in Um-
meln Uber Umlostral3e, Brockhagener Stralle und Sommerstralle ge-
fuhrt. Diese Linie verkehrt abwechselnd mit der Linie 87 zwischen Gu-
tersloh ZOB und Bielefeld Hbf, so dass zusammen ein angenaherter
30-Minuten-Takt erreicht wird.

Linie 116:

Zur verbesserten ErschlieBung der Ortschaft Bethel wird die Linie 116
im Stundentakt von Brackwede aus Uber den Quellenhofweg nach Be-
thel geflihrt. Die Bedienung des Eggeweges und der DeckertstraRe mit
Verbindung bis in die Innenstadt Ubernimmt die Linie 119. Zwischen
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dem Wohngebiet AlleestraRe und Brackwede ist zumindest in der HVZ
das Angebot auf einen 30-Minuten-Takt zu verdichten.
Im Plus-Konzept ist eine teilweise Weiterfiihrung von Fahrten bis in den
Schildhof mdglich, um verbindende Fahrten zwischen den Ortsteilen
von Gadderbaum anzubieten. Ebenfalls im Plus-Konzept ist zur Stér-
kung des schwachen Linienastes zur Queller Buschkampsiedlung und
zur Verbindung der Ortsteile Steinhagen, Quelle, Brackwede die Ver-
langerung bis Steinhagen (Haltepunkt Bielefelder Stral3e) vorgesehen.

e Linie 117:

Diese neue Linie stellt einerseits neue Verbindungen innerhalb des Be-
zirkes Senne her und erschlie3t in wesentlich besserem Maf die
Wohngebiete Okapiweg und das AquaWede. Der Linienweg sichert in
Brackwede die Anbindung des Schulzentrums. Durch die Verlangerung
der Linie Uber die Osningstrale nach Sieker kann dieser Linienab-
schnitt nun im konsequenten Halbstundentakt bedient werden. Samt-
liche Leistungen der heutigen Linie 114 werden durch die Linie 117 G-
bernommen, ferner alle Leistungen der aufgehobenen Linie 118 zwi-
schen Brackwede und Sieker, zusatzlich zu einem kleineren Teil auch
Leistungen der schulbezogenen Linien 104 und 105.

Zu klaren ist noch die Bedienung der bisherigen Haltestelle Schillings-
hof, die mit der gleichzeitigen Bedienung des Von-Plettenbergstiftes
konkurriert. Bei der Umsetzung des NVP ist in der Detailplanung eine
mogliche Linienfihrung zwischen dem Schillingshof und der Senner
Ortsmitte Uber den Bahnhof Windelsbleiche zu prifen.

e Linie 119:

Diese Linie fasst von Ummeln aus die bisherigen Leistungen der Linien
118 und 119 zusammen und bietet einen konsequenten Halbstunden-
takt auf der Achse Ummeln — Stidwestfeld — Brackwede. Dieser Linien-
abschnitt ist mit dem bisherigen Linienweg der Linie 116 tUber Gadder-
baum und Bethel mit der Innenstadt verbunden. In Ummeln bleibt die
Umfahrt Uber die StraBe Am Speksel und die Gutersloher Stral3e er-
halten, allerdings wird der Endpunkt von der Haltestelle Ahornstral3e an
die Umlostral3e verlegt. Fir den Schilerverkehr Ummeln — Stidwestfeld
— Brackweder Schulzentrum notwendige Einsatzfahrten werden abwei-
chend durch die Kdlner Stral3e geleitet.

e Linie 123:
Die Linie 123 verkehrt nahezu unverandert, bedient jedoch durch Fahr-
weganderung Uber die Dusseldorfer Stral3e an Stelle der Haltestelle Am
WiRbrock zusatzlich die Haltestelle Winterberger Stral3e. Im Angebot
wird diese Linie wegen des Wegfalles der Linie 118 auch auf die Mor-
genspitze ausgedehnt.

e Linie 295:
Diese Linie erfasst die bisher auf mehrere Linien verteilten Schiler-
verkehre zwischen Ummeln und dem Gymnasium bzw. der Realschule
in Brackwede, die Uber Brockhagener StraRe und Guiterloher Stral3e zu
fihren sind.
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4.4.8 Flexible und alternative Bedienungsformen

In den Schwachverkehrszeiten (SVZ) wird das Verkehrsangebot auf die
Hauptverkehrsachsen konzentriert. In nachfrageschwachen Raumen und
Zeiten werden Buslinien durch flexible, alternative Bedienungsformen er-
setzt.

Alternative Bedienungsangebote kénnen aber auch in Haupt- und Neben-
verkehrszeiten als erganzendes Verkehrsangebot in nachfrageschwachen
Gebieten zum Einsatz kommen, wo ein Linienbusverkehr nicht wirtschaft-
lich zu betreiben ist. Ein Beispiel fir solche Formen ist der Biirgerbus, wie
er bereits erfolgreich in ostwestfalischen Kommunen betrieben wird.

Die Nachtbuslinien werden nicht in den NVP der Stadt Bielefeld aufge-
nommen, da es sich hier um eigenwirtschaftlich erbrachte Zusatzleistungen
handelt, die aber erfahrungsgemal auch die Verkehrsnachfrage im Tages-
und Abendverkehr starken.

Folgende Konzepte sind mit dieser Fortschreibung des Nahverkehrsplanes
verbunden:

Anruf-Sammel-Taxi (AST)

Durch AST-Verkehr soll weiterhin in nachfrageschwachen Raumen und
Zeiten (abends ab ca. 20 Uhr sowie sonntags bis ca. 12 Uhr) eine flachen-
deckende ErschlieBung des Bielefelder Stadtgebietes angeboten werden.
Aufgrund der Mangelanalyse sollten die bestehenden AST- Bedienungszo-
nen in folgenden Bereichen ausgeweitet werden:

e Leichte Korrekturen bei den AST-Gebieten Schildesche (Bereich Hohes
Feld) und Heepen-Ost (Bereich Salzufler Stral3e).

¢ Ausweitungen des AST-Gebietes Senne insbesondere im Bereich am
Flugplatz.

e Einfuhrung eines AST-Gebietes Jollenbeck, vorrangig fur die Sied-
lungsbereiche westlich des Ortszentrums.

e Durch die Linienkonzeption wird das Tages-AST Rosenhdhe von der
Linie 82 ersetzt.

Die weiteren Anruf-Sammel-Taxi-Gebiete sollen erhalten bleiben.
Anruf-Linien-Fahrten (ALF)

Die ALF-Linie 224 erschlief3t weiterhin bei Bedarf das Twellbachtal, da eine
Bedienung im Busverkehr wirtschaftlich nicht darstellbar ist. Eine Ausdeh-
nung des Linienweges auf weitere Wohngebiete im Verlauf der Modnke-
bergstral’e mit einer zusatzlichen Haltestelle im Bereich der Markuskirche
ist empfehlenswert.

Die Umwandlung sehr schwach nachgefragter Kurse in Anruf-Linien-
Fahrten kann auf Strecken in den Auf3engebieten in Tagesrandlagen die
Qualitatsziele dieses Nahverkehrsplanes und die wirtschaftliche Betriebs-
fihrung sicherstellen.

Burgerbus

Zur Einrichtung eines Birgerbusverkehrs ist ein Burgerbusverein zu grin-
den, der die ehrenamtlichen Fahrpersonale stellt. Seitens der Fahrzeuge
wird er durch einen Verkehrsbetrieb betreut. Der Betrieb sollte sich durch
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Fahrgeldeinnahmen und Landeszuschisse fir Organisation und Fahr-
zeugbeschaffung finanzieren.

Dieser Nahverkehrsplan schreibt keine Bedienungsraume fest, da in Bie-
lefeld zur Zeit keine Vereinsstrukturen bestehen. Es werden allerdings zwei
Raume als geeignet fir derartige Konzepte aufgenommen:

Blrgerbus Sennestadt

Diese Linie kann verschiedene Bedienungsideen aufnehmen, die im klassi-
schen Linienverkehr nicht wirtschaftlich betrieben werden kénnen: Anbin-
dung der GroBmarkte (Marktkauf, Ratio/Novo) an die Sennestadter Innen-
stadt, Anbindung der Tagungsstatten am Senner Hellweg (Buntes Haus,
Haus Neuland) und der Wochenendhaussiedlung Markengrund.

Burgerbus Jollenbeck

Die FeinerschlieBung insbesondere der schlecht erschlossenen Wohnge-
biete abseits der Hauptverkehrsstrallen kann durch einen ergdnzenden
Birgerbus erfolgen.

Aufgrund der ausstehenden Detailplanung fir solche Konzepte bleiben die
Birgerbussysteme in der weiteren Konzeption unbertcksichtigt.

449 Fazit

Kernpunkte des Netzkonzeptes der Fortschreibung des Nahverkehrspla-
nes sind:

o Die Stadtbahnverlangerung nach Theesen
e Die Stadtbahnverl&ngerung in Milse

¢ Die Schaffung einer tangentialen Verbindung im Bielefelder Osten
zwischen Brake, Heepen, Stieghorst und Sennestadt

e Die Neuordnung des Liniennetzes im 6stlichen Stadtbezirk Stieghorst
zur Verbesserung der ErschlieBungswirkung

o Die Einfihrung einer Nachbarortsverbindung nach Oerlinghausen und
Sieker

e Die Neuordnung des Brackweder Liniennetzes
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4.5 Verknupfungskonzeption

Im folgenden werden die Verknupfungspunkte im Sinne des Linienkonzep-
tes definiert und Regeln fir die Fahrplanabstimmung aufgestellt.

45.1 Verknipfungspunkte

Verknupfungspunkte im Sinne dieses Linienkonzeptes sind vorrangig alle
Umsteigepunkte auf der Stadtbahn, die Verknipfungspunkte der Stadtbahn
zu den Anschlusslinien 1. und 2. Ordnung (siehe nachster Abschnitt). Da-
bei ist jeweils der kirzeste Linienweg bertcksichtigt, wenn der Umstieg an
mehreren Haltestellen mdglich ist.

Im Ubergang zur Eisenbahn werden an dieser Stelle alle Beriihrungspunkte
mit geeigneten Umsteigewegen dargestellt. Unbeschadet davon kdnnen
einige dieser Stationen aufgrund der derzeitigen oder der kurz- bis mittel-
fristig geplanten Fahrplankonstruktion keine Verknipfungsfunktion wahr-
nehmen. Generell keine Verknipfungsfunktion kommt wegen der langeren
Umsteigewege den Haltepunkten Kupferheide und Windelsbleiche zu.

Innerhalb des Busnetzes stellen nur die Beriihrungspunkte zwischen den
Linien Verknipfungspunkte dar, die dieses aufgrund der Nachfrage recht-
fertigen. An den anderen Punkten kdnnen sich Umsteigemaoglichkeiten im
Detailfahrplan ergeben, sie sind aber kein Ziel der Fahrplankonstruktion.

Die Verknupfung in Brackwede wird in die Hauptstral3e gelegt, abgesehen
von der Abfahrt der Linie 123 Ubernimmt also die Haltestelle Normannen-
stralle diese Funktion von der Haltestelle Brackwede Kirche.

Bei den Eisenbahnverknipfungspunkten ist aufl3erhalb Bielefelds der
Bahnhof Oerlinghausen aufgenommen, da er von besonderer Bedeutung
fur den Stadtbezirk Stieghorst ist.

Die Karte 29: Verknipfungspunkte fur Bielefeld im Anhang zeigt die Lage
der Verkiipfungspunkte im Bielefelder OPNV-Netz.
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Abbildung 4-1: Verknupfungspunkte in Bielefeld

Verknupfungspunkt

Eisenbahn

Stadtbahn

Bus

Hauptbahnhof

Jahnplatz

Rathaus / Turnerstrafl3e

Landgericht

Schildesche

DeciusstralRe

Adenauerplatz / Kunsthalle

Bethel

Brackwede Bahnhof

Brackwede Normannenstrafe / Kirche

Rosenhéhe

Senne

Milse

Baumheide

Sieker

Theesen

Babenhausen Sid

Lutherkirche

Stieghorst Zentrum

Lohmannshof

Universitat

Siegfriedplatz

Ostbahnhof / Hakenort

Brake Bahnhof

Oldentrup Bahnhof

Ubbedissen

Oerlinghausen Bahnhof

Wachterstralle

Sennestadt Bahnhof

Dornberg Bezirksamt

Jollenbeck Dorf

Heepen Hassebrock

Lohbreite/ Am Grof3en Holz/ Hakenort

Sennestadthaus

Quelle AlbertstralRe
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45.2 Verknupfungsprioritdten und Fahrplanabstimmung

Den ldealfall stellt die Gber samtliche Verkntpfungspunkte einer Linie hin-
weg erfolgreiche Darstellung von fahrplangemalRen Umstiegen dar. Alle
Linien passen sich dem endgultig gewiinschten Konzept an. In der Realitat
laRt sich ein Fahrplan aber nur aufbauen, wenn bestimmte Linien mit einer
héheren Hierarchie vorrangig geplant werden und sich dann weitere ergan-
zenden Netze darauf ausrichten. Beispiel dafur ist in Bielefeld das Stadt-
bahnnetz, dass aufgrund der gemeinsamen Nutzung des innerstadtischen
Tunnelabschnittes schon fir sich alleine sehr komplexe Anspriiche an die
Umsteigebeziehungen aufstellt. Das Busnetz muss sich deshalb den Fahr-
planvorgaben der Stadtbahn unterwerfen.

Selbst dann laRt sich nur ein Teil der winschenswerten Wegebeziehungen
sicherstellen, da neben den Verknipfungen auch noch weitere Anforderun-
gen an die Fahrplanlage gestellt werden. Besonders seltener bediente Li-
nien im 30- oder 60-Minuten-Takt sind zum Beispiel auf Schulanfangs- und
Endzeiten oder auf Ladenotffnungszeiten ausgerichtet. Einen weiteren un-
aufloslichen Gegensatz bildet die Verknipfung von bestimmten Taktmus-
tern. Eine Linie im 20-Minuten-Takt kann bestenfalls einmal pro Stunde gut
mit einer Linie im 30-Minuten-Takt verknUpft werden.

Folgende Hierarchieebenen bestimmen die Verknlipfungskonzeption:
1. Stadtbahn

2. Stadtbus 1. Ordnung

3. Stadtbus 2. Ordnung oder Regionalbus

4. Schul- und Zubringerverkehr

In den Linienbeschreibungen ist im Anhang 4 ist die jeweilige Charakteri-
sierung dargestellt. Dabei ist es fir die Verknipfungsregeln unerheblich, ob
die Linien innerhalb Bielefelds verkehren oder im Nachbarortsverkehr be-
dient werden. Die VerknUpfungsprioritét ist immer nur bei den gleich oder
niedrigerrangigen Linien aufgefuhrt. Die Priorititen geben dariber Aus-
kunft, in welcher Abfolge im Konfliktfall die Detailplanung einen fahrplan-
gemalRen Umstieg sicherstellen soll.

VerknUpfungen zum SPNV

Eine besondere Schwierigkeit stellt die Anbindung an den SPNV dar. We-
gen seiner landes- und bundesweiten Einbindung der Fahrplantrassen
kann er nicht auf lokale Anspriiche hin optimiert werden. Eine reine Aus-
richtung auf diese hohere Hierarchieebene ist aber ebenfalls nicht immer
|6sbar, da die anschlieRenden Buslinien haufig wiederum an die Stadtbahn
oder andere genannte Zwangspunkte angepasst sind. Leichter fallt die An-
bindung dann, wenn mehrere Linien sich die Bedienung bestimmter Relati-
onen teilen. In diesem Konzept erdffnet die gemeinsame Bedienung von
Oldentrup Bahnhof durch die Linien 30 und 33 sowie auch 131 wesentlich
grolRere Chancen, attraktive Umstiege von und zur Bahn aus den Bezirks-
zentren Heepen und Stieghorst darstellen zu kénnen. Das gleiche gilt fur
die Anbindung der Sennestadt an den Bahnhof Sennestadt mit den Linien
35 und 37. Damit erreichen in der Sennestadter Stdstadt etwa 3.000 Ein-
wohner eine bessere Anbindung.
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An den Haltestellen Brackwede Bahnhof und Wéachterstral3e ist die Ver-
knupfung mit der notwendigen Abstimmung auf die Rendezvous-Zeiten am
ZOB Giuitersloh abzuwagen. Der Haltepunkt WéchterstralRe weist zuklnftig
etwa 1.500 Einwohner im direkten Einzugsbereich und etwa 7.000 Einwoh-
ner im Einzugsbereich der verknupften Buslinien auf.

In Brake erschweren ungleichmafiige Abfahrtszeiten bei der Eisenbahn
(Abfahrten Richtung Bielefeld derzeit zu den Minuten 5 und 42) eine kon-
sequente Verknupfung. Auf der Bahnlinie nach Oerlinghausen kann die
Linie 38 nur an einem Beruhrungspunkt sinnvoll verkntipft werden. Hier ist
der Symmetriepunkt Oerlinghausen Bahnhof héherrangig als der weitere
Haltepunkt Ubbedissen einzustufen. Der Haltepunkt Ubbedissen weist etwa
500 Einwohner im direkten Einzugsbereich und nérdlich bzw. sidlich der
Bahnlinie weitere 500 bzw. 1.500 Einwohner im Einzugsbereich der ver-
knupften Buslinie auf.

Fahrplankonstruktion

In der Fahrplankonstruktion sind neben der Berlcksichtigung der Ver-
knipfungspunkte auch Vorgaben fir die Fahrplanabstimmung maoglich,
wenn zum Beispiel Linien in einer bestimmten Reihenfolge eine Umsteige-
haltestelle durchfahren sollen. Es kann gewlinscht sein, das vorrangig ein
Umstieg von Linie A auf Linie B gewlnscht ist (in der Gegenrichtung dann
selbstverstandlich: Vorrang B auf A). Derartige Vorgaben sind in der Rah-
menplanung nur bedingt maglich und, wo mdglich, auch im Anhang 4 fest-
gehalten.

Wenn sie nicht fest in einem gemeinsamen Taktmuster miteinander ver-
bunden sind, ist es zudem winschenswert, dass Linien auf gemeinsamen
Linienwegen moglichst so verkehren, das relativ regelméRige Abstande
zwischen den Abfahrten eine hochwertige Bedienung ermdglichen. In den
Linienbeschreibungen im Anhang vier ist das als ,Linie A abgestimmt mit
Linie B* aufgenommen. Gegeniber den Verknipfungsprioritdten und den
Vorgaben zur Wirtschaftlichkeit ist diese Regel nachrangig
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4.6 Infrastruktur und Fahrzeuge

Nachfolgend werden Anforderungen und Empfehlungen hinsichtlich der
Ausstattung der Haltestellen und Verkniipfungspunkte des OPNV, der Um-
setzung von BeschleunigungsmalRnahmen fir den Linienverkehr, der Ent-
wicklung von P+R- und B+R-Anlagen sowie hinsichtlich der Fahrzeugaus-
stattung dargestellt.

4.6.1 Stadtbahnhaltestellen und Verknupfungspunkte

Dieser Abschnitt gliedert sich in die Unterpunkte Haltestellen/Infrastruktur
Stadtbahn inklusive der Verknipfungspunkte Stadtbahn/Bus, Verknip-
fungspunkte SPNV/Bus sowie Verknupfungspunkte im Busnetz.

Haltestellen/Infrastruktur Stadtbahn,
Verknupfungspunkte Stadtbahn — Bus

Beim Neubau von Stadtbahnstrecken bzw. beim punktuellen Umbau ein-
zelner Stationen ist die Anlage von behindertengerechten Hochbahnsteigen
mit Wetterschutz, Sitzmdglichkeiten, Fahrkartenautomat und Informations-
einrichtungen inzwischen obligatorisch. Die Ausstattung von Verknip-
fungspunkten innerhalb des Stadtbahnnetzes mit Einrichtungen zur dyna-
mischen Fahrgastinformation ist anzustreben.

Bei der Umsetzung des empfohlenen Netzkonzeptes sowie bei vorgesehe-
nen Ausbau- bzw. Instandhaltungsmaflnahmen werden in den folgenden
Jahren folgende Stadtbahnhaltestellen bzw. Verknipfungspunkte zwischen
Stadtbahn- und Busnetz neu gebaut:

Abbildung 4-2: Stadtbahnhaltestellen, Neubau und Ausbau

Stadtbahnlinie, Haltestelle Bus/Schiene-
MalRRnahme Verknupfungspunkt
mit den Buslinien
1; Artur-Ladebeck-Str. Bethel
Friedrich-List-Str.
Eggeweg
2; Umbau Verknlpfungs- Milse 30, 33, (52, 251,) 352
punkt Milse
2; Verléangerung Buschbachtal
Milse Ost Milse Ost
2; Sanierung Detmolder MozartstralRe
Strale PrieRallee
2; Umbau VerknlUpfungspunkt | Sieker 27, 32, 35, 36, 33, 117
Sieker
3; Verlangerung Theesen Babenhausen Sud 31, 57, (158)
WesterfeldstralRe
Theesen Mitte
Theesen Homannsweg |54, 55, 56

mo: 78

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét



Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Die Errichtung weiterer Hochbahnsteige wird auf langere Sicht an den
Haltestellen Krankenhaus Mitte, Hartlager Weg und/oder Sieker Mitte, Lan-
ge Stralle sowie August-Schroeder-Strale an der Linie 3 sowie Win-
delsbleicher Stral3e an der Linie 1 angestrebt.

Bei allen Instandsetzungs- und Neubaumaf3nahmen wird die Streckeninfra-
struktur bereits auf einen Betrieb mit breiten Stadtbahnwagen (Breite des
Wagenkastens 2,65 m statt der heute Ublichen 2,30 m) ausgelegt. Dies
ermoglicht eine Kapazitatserhéhung, da die Leistungsfahigkeitsgrenzen
des Stadtbahntunnels (Bahnen/Stunde) in der Spitzenzeit unter Beibehal-
tung der heutigen Signaltechnik erreicht werden. Angestrebt wird die
schrittweise Beseitigung der noch vorhandenen Engstellen, so dass nach
und nach breitere Stadtbahnwagen zum Einsatz kommen kénnen.

Eine weitere Moglichkeit zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit ist der ver-
starkte Einsatz von Langziigen, wobei die maximale Lange der Stadtbahn-
ziige auf 75 m begrenzt ist. Langziige fahren heute ausschliel3lich auf der
Linie 4, da nur hier die Infrastruktur einen Betrieb dieser Fahrzeuge zul&sst
(Bahnsteiglangen, LSA-Anlagen, Gleisfreimeldeeinrichtungen etc.).

Vorrangig ist geplant, Langzugfahrten der Linie 4 weiter nach Brackwede
bzw. nach Senne fuhren zu kénnen und im Verlauf der Detmolder Stral3e
bei den Ein- und Aussetzfahrten Fahrgaste aufnehmen zu kénnen.

Zusétzlich zu den in Abbildung 4-2 genannten Stadtbahnhaltestellen be-
steht bei den existierenden Verknipfungspunkte zwischen Stadtbahn- und
Busnetz Handlungsbedarf. Insbesondere werden MalRnahmen an zentralen
Verknupfungspunkten als vordringlich eingestuft:

e Am Hauptbahnhof sind Verbesserungen in der Wegefihrung und der
Information auf dem Bahnhofsvorplatz notwendig. Die Bushaltestellen
sind behindertengerecht umzugestalten, so dass ein barrierefreier
Wechsel zwischen den Systemen SPNV, Stadtbahn und Bus gewahr-
leistet wird. Eine mogliche Verbindung zwischen dem Ful3gangertunnel
unter den Eisenbahngleisen und der Stadtbahnhaltestelle sollte weiter-
verfolgt werden, zumindest ist die Errichtung eines Wetterschutzes zwi-
schen Bahnhof und Stadtbahnhaltestelle anzustreben.

e Die Bushaltestelle Jahnplatz ist der zentrale Umsteigepunkt von Bus
zu Bus und von Bus zu Stadtbahn. Die vorhandene Infrastruktur wird
dieser Bedeutung derzeit nicht gerecht: Der behindertengerechte Aus-
bau der Bushaltestellen mit Buskapsteinen und taktilen Leiteinrichtun-
gen ist mittelfristig zu realisieren.

¢ Einen Handlungsbedarf bei den vorhandenen Verknupfungspunkten
Bus/Stadtbahn ergibt sich an den Haltestellen in der Brackweder
HauptstraR3e. Alle in diesem Bereich fahrenden Buslinien treffen in der
HauptstralRe zusammen und sind dort mit der Stadtbahn verknuipft.
Aufgrund des engen StralRenraumes waren bislang keine Hochbahn-
steige vorgesehen. In der Fortschreibungsperiode sollten Vorschlage
hinsichtlich alternativer Hochbahnsteig-Bauformen erarbeitet werden.

¢ Eine behindertengerechte Umgestaltung des Verknipfungspunktes
Bethel mit Buskapsteinen und taktilen Leiteinrichtungen in der Stral3e
Kantensiek ist aufgrund der Nahe zu den Einrichtungen der von Bo-
delschwingh’schen Anstalten Bethel von zentraler Bedeutung. Die Bus-
anlagen mussen ausreichend fir die wachsenden Verknipfungs-
aufgaben der Linien 29, 116, 119 und 122 dimensioniert sein.
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Verknipfungspunkte SPNV — Bus

Zwischen der Eisenbahn und dem Busnetz sind folgende MalRnahmen
konzeptionell zu bericksichtigen:

e Fir den Bahnhof Sennestadt ist im Bereich Krackser Strafl3e/ Verler
Stral3e/ Sender Stral3e eine neue Haltestelle zur Verkniipfung der Bus-
linien 35 und 37 mit der Sennebahn vorzusehen.

e Am Bahnhof Brake sind Warte- bzw. Haltezonen fiir die Busse der Li-
nien 30 und 51 mit fuBlaufigen Anbindungen zum Bahnsteig vorzuse-
hen. Aus Sicht des Buskonzeptes ist daflir die Westseite geeigneter, da
ansonsten zusatzlich Wendemdoglichkeiten eingerichtet werden mus-
sen.

¢ An den Haltepunkten Wachterstraf3e (in Planung durch den VVOWL)
und Ubbedissen kann sich die Herstellung der Verknipfungsfunktion
auf die gunstige Anlage der Bushaltestellen beschranken.

Verknupfungspunkte im Busnetz

An diesen zentralen VerknlUpfungspunkten besteht Verbesserungsbedarf:

e Im Bereich der Haltestelle Dornberg Bezirksamt ist die Endhaltestelle
mit Wendemadoglichkeit fur die Linie 24 zu bestimmen. Dabei sind auch
ausreichende Sozialraume fir das Fahrpersonal zu bertcksichtigen.
Kurze Umsteigewege sowie eine behindertengerechte Ausstattung des
Verknupfungspunktes sind anzustreben.

¢ Die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle in der OsningstralRe zwi-
schen Lipper Hellweg und Detmolder Stral3e ist anzustreben. Dadurch
kénnen in der Hauptverkehrszeit knappe Umsteigezeiten am Verknup-
fungspunkt Sieker zwischen den auf dem Lipper Hellweg verkehrenden
Linien 32, 35 und 36 sowie der Linie 117 aufgefangen werden.

e Als weitere wichtige Verkniipfungspunkte innerhalb des Busnetzes sind
die Haltestellen Lohbreite, Radrennbahn und J6llenbeck Dorf zu
nennen, an denen neben einer Verbesserung der Haltestellenausstat-
tung (behindertengerechter Ausbau) auch ein Handlungsbedarf im Hin-
blick auf die sichere Querung von stark befahrenen Straf3en durch um-
steigende Fahrgaste besteht. Dieser Punkt ist auch fiir die Haltestellen
Carl-Severing-Schulen und Luther-Kirche von Bedeutung.

Fazit

Die zentralen MafRnahmen im Bereich Stadtbahnhaltestellen und
-infrastruktur bestehen in der Verlangerung der Stadtbahnlinien nach Mil-
se Ost und Theesen sowie in der Erhdhung der Beforderungskapazitaten,
welche derzeit in den Spitzenzeiten an ihre Grenzen stol3en.

Der Neu- bzw. Umbau von Stadtbahnhaltestellen und Verknupfungs-
punkten bertcksichtigt die Belange eines behindertengerechten und fahr-
gastfreundlichen Ausbaus. Hinsichtlich der notwendigen Verbesserungen
an bestehenden Haltepunkten werden Malinahmen an den Haltestellen
Hauptbahnhof, Jahnplatz, Bethel sowie in der Brackweder Hauptstrale
als prioritar?/vordringlich eingestuft.

Auch im Busnetz gibt es Verknupfungspunkte mit Optimierungsbedarf,
insbesondere am Bezirksamt in Dornberg und am Bahnhof Sennestadt.
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4.6.2 Haltestellen und Betriebsanlagen im Busnetz

Das Kapitel Haltestellen im Busnetz stellt das Ausbauprogramm, neue
Haltestellen an bestehenden Linienwegen und neue Haltestellen und Be-
triebsanlagen an neuen oder veranderten Linienwegen vor.

Ausbauprogramm

Die Ausstattung von Bushaltestellen mit Buskapsteinen und taktilen Leitein-
richtungen in Kombination mit dem Einsatz von Niederflurfahrzeugen er-
mdoglicht ein nahezu niveaugleiches Ein- und Aussteigen. Gerade alteren
bzw. gehbehinderten Fahrgésten, Personen mit Gepack oder Kinderwagen
sowie sehbehinderten oder blinden Personen wird die Nutzung des OPNV
erheblich erleichtert. Deshalb ist das Programm zum Ausbau der nieder-
flurgerechten Haltestellen weiterzufiihren.

In Bielefeld besteht noch ein erheblicher Bestand an nicht behindertenge-
recht umgebauten Haltestellen: Derzeit sind ca. 200 der 850 Haltestellen
dem Niederflursystem angepasst. Aufgrund fehlender Mittel in den 6ffentli-
chen Haushalten sind Investitionen in die Bushaltestellen-Infrastruktur zu-
meist nur in Kombination mit StraRenbaumalRnahmen realistisch.

Bislang wurde bei der Auswahl der auszubauenden Haltestellen der
Schwerpunkt insbesondere auf die hohere Verkehrssicherheit fiir Schulkin-
der gelegt. Dieses Ziel ist grof3tenteils erreicht. Fur die Zukunft wird emp-
fohlen, verstarkt Haltestellen mit einer hohen Zahl einsteigender Fahrgéaste
umzubauen. Weiterhin wird eine Fortsetzung der Ausstattung von aufkom-
mensstarken Haltestellen mit Schutzdéachern anzustreben. Der dabei an-
zuwendende Ausbaustandard wurde bereits in Kapitel 2.1.5 Stationsquali-
tat dargestellt.

Neue Haltestellen an bestehenden Linienwegen

Folgende Linienabschnitte sind auf die Einrichtung zusatzlicher Haltestellen
zu Uberprifen, um erkannte ErschlieBungsmangel zu beseitigen. Zur In-
formation wird auf die Nummerierung der in der Mangelanalyse als unzu-
reichend erschlossen eingestuften Wohngebiete hingewiesen, wie sie in
Karte 10 und 11 dargestellt sind. Neue Haltestellen im Zuge neuer Linien-
wege sind danach aufgefihrt:

Abbildung 4-3: Neue Haltestellen an bestehenden Linienwegen

Linie Zusatzliche Hal- |...bzw. vor Halte- ;‘ﬁits)tif;zm'éxi“'
testelle nach... |stelle 10/11)

54/155/... |Jollenbeck Dorf Adlerdenkmal 1

54 Detmers Gelber Weg 2

54-56 Im Langen Siek Jollenbeck Dorf 3

155 Oerkenkrug Am Waldschld3chen 4/5

54-56 Horstheide Deliusstralle 5

54-56 Homannsweg Horstheide 7

57 Niemeyer Pottkamp 16

369 Otto-Brenner-Str. Grolmarkt 31

80/94 Vormbrock Flototto 44

48 Café Sport Einschlingen 47 (problematische

Querung)
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Haltestellen auf neuen Linienwegen

Da das Busnetz in den pragenden Linienfihrungen konstant bleibt, sind ftr
die Umsetzung des Netzkonzeptes keine gravierenden Auswirkungen auf
die Infrastruktur im Busbereich notwendig. Dennoch sind an einigen Stellen
im Netz infrastrukturelle MaRnahmen erforderlich. Die folgende Liste bein-
haltet die vorgeschlagenen InfrastrukturmaBnahmen geordnet nach Linien-
nummer:

Abbildung 4-4: Neue Haltestellen auf neuen Linienwegen

Gebietsnr. (Man-

Linie Zusatzliche Haltestelle gelliste gem. Karte
10/11)

29 Im Schildhof 34

30 In der Fugger- und der Innstral3e 50

30 bestehende Schulbus-Haltestellen

Sandbrink, Heidenheimer Straf3e und ggf.
Fischerheide

38 An der geplanten Uberfiihrung tiber die
B66n: Gewerbegebiet Asemissen
55 im Bereich Untere bzw. Obere Wende als 10

Ersatz fir Kobusch und
im Bereich Horstheider Weg/Westerfeldstr.

82 Bestehende AST-Haltestelle Krankenhaus-
Rosenhodhe

101 Bestehenden Nachtbus-Haltestellen im Bla- |9
ckenfeld

116 In den Strallen Am Rennplatz und Hengst-
weg

116 Im Quellenhofweg 35

117 In der StraRe Am Flugplatz, in den Wohnge- |40

bieten Wahlbrink und Breipohls Hof sowie in
der Kdlner Stral3e

123 In der Dusseldorfer Straf3e als Ersatz fir Am
WiRbrock
138 bestehende Schulbus-Haltestellen E

Altes Dorf, Am Bollholz und Géartnerei Koch
(s. Anmerkung unten)

369 In der SpindelstralRe 30
ALF 224 Monkebergstralie 14

Bei der Linie 138 ist die Lage der niederflurgerecht ausgebauten Haltestel-
len im Wohngebiet Bollstral3e auf3erst ungliicklich, da sehr lange FulRwege
zu den Haltestellen entstehen, obwohl die Linie mitten durch den Sied-
lungsschwerpunkt gefiihrt wird. Eine dauerhafte Verlegung der bestehen-
den Haltestellen und die Neueinrichtung einer zusétzlichen Haltestelle ist
anzustreben.
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Neue betriebliche Anlagen: Wendemdglichkeiten, Endhaltestellen

e Linie 30:
Eine Wendemoglichkeit wird sowohl in Brake als auch in der Senne-
stadt bendétigt. In Brake ist eine Blockumfahrt durch die Husumer Stra-
Be, Glluckstadter StraBe und Uber die StraBe LAmmkenstatt moglich,
alternativ ist eine Wendemaglichkeit auf Herforder Seite in Stedefreund
zu prufen, die unter dem Gesichtspunkt der ErschlieRung zu bevorzu-
gen ist. An der Fuggerstrale sind Mitnutzungen der Gewerbestraf3en
abzuklaren.

e Linie 82:
Der Endpunkt am Krankenhaus Rosenhéhe ist einzurichten.

e Linien 80, 83 und 94:
Der Endpunkt am Brackweder Bahnhof ist hinsichtlich der Verkehrsfla-
chen ausgebaut, es fehlen allerdings Sozialeinrichtungen, die fir einen
grolReren Endpunkt wiinschenswert sind. Die Haltestelle Stadtring bleibt
fur Einsatzfahrten im Schulverkehr oder im Spétverkehr bestehen.

e Linie 116:
Die vorgesehenen Kurzfahrten zwischen Brackwede und Quelle fiihren
Uber das Wohngebiet AlleestralRe. Hier ist eine neue Endhaltestelle in
der Nahe der heutigen Haltestelle Quelle Friedhof vorzusehen.

Fazit

Im Bushetz sollten die begonnenen Malinahmen zum behindertenge-
rechten Ausbau der Bushaltestellen sowie zur Ausstattung von Haltestel-
len mit Schutzdachern fortgesetzt werden.

Das Netzkonzept sieht im Busbereich die Ergdnzung durch zusétzliche
Haltestellen vor. Punktuelle ErschlieBungsméangel werden durch neue
Haltestellen an bestehenden Linienwegen aufgegriffen und kénnen ohne
grofBen Aufwand auf Umsetzbarkeit geprift und realisiert werden.

Im Rahmen von Linienwegsanderungen werden strukturelle Mangel durch
das Netzkonzept beseitigt. Die Bereiche, in denen hier neue Haltestellen
eingerichtet werden sollten, sind ebenfalls tabellarisch aufgefuhrt. Zur
vollstdndigen Ausfihrung des vorgeschlagenen Linienkonzeptes sind Inf-
rastrukturmaf3nahmen (z.B. Endhaltestellen) einzurichten.

4.6.3 Beschleunigung und Ausbau aufRerhalb der Haltestellen

Im Rahmen der Linienkonzeption sind an verschiedenen Punkten Ausbau-
mafinahmen und Beschleunigungen fir den Busverkehr auf den Linienwe-
gen erforderlich:

e Die StraRe Am Blackenfeld ist soweit auszubauen, dass die Mdaglichkeit
fur einen Begegnungsverkehr geschaffen wird.

e An der Eisenbahnuberfuhrung Warendorfer Stral3e ist die sichere
Durchfahrt flr Gelenkbusse durch die Einrichtung einer Lichtsignalanla-
ge zu gewabhrleisten.

e Die Linie 32 endet am Lipper Hellweg auf Hohe der Haltestelle An den
Gehren. Eine Blockumfahrt iber Wappenstral3e, Detmolder Stral3e und
Oerlinghauser Stral3e ist befahrbar, sollte jedoch zuverlassig freigehal-
ten werden.
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e Das Netzkonzept basiert fur die Linie 38 auf der bislang bekannten
StraRenfiihrung entlang der geplanten B66neu in Leopoldshohe. Ande-
rungen an der StralRenplanung kénnen die Wirtschaftlichkeit der Linie
38 beeinflussen.

e Die Bus-Beschleunigung an Lichtsignalanlagen in Brackwede ist fur die
Umsetzung des Netzkonzeptes Voraussetzung. Dabei sind insbesonde-
re die Lichtsignalanlagen in der Zufahrt zum Brackweder Bahnhof und
die Querungen am Stadtring zu bertcksichtigen.

e Das Netzkonzept basiert fur die Linie 117 auf der bislang bekannten
Strallenfuhrung entlang der geplanten A33 mit einer Ablenkung der
Senner Stral3e zu einem Kreisverkehr an der Friedrichsdorfer StralRe
hin. Anderungen in der StraRenplanung kénnen die Wirtschaftlichkeit
der Linie 117 beeinflussen.

e Fir die Linie 369 ist der Kreuzungsbereich Spindelstral3e/Oststral3e in
der Fahrbahnmarkierung und der LSA-Steuerung anzupassen.

¢ Die Einrichtung eines Kreisverkehrs im Kreuzungsbereich Oerlinghau-
ser/Lamershagener Stral3e wird empfohlen, um das Abbiegen der Bus-
se von der Lamershagener Stral3e in Richtung Stieghorst zu erleichtern.

Generell ist die weitere Beeinflussung von Lichtsignalanlagen voranzutrei-
ben, da diese Form der OPNV-Bevorrechtigung im Vergleich zu festen Be-
vorrechtigungsanlagen (beispielsweise Busspuren) einen &aufl3erst hohen
Nutzen bei relativ geringer, zielgerichteter Einschrankung des IV bietet.

Fazit

Um das Linienkonzept umsetzen zu kénnen, sind nicht nur MalBnahmen
an den Haltestellen, sondern auch Verbesserungen an der Straf3eninfra-
struktur notwendig. Neben dem Ausbau der Stral3e Blackenfeld, der Ein-
richtung einer LSA-Anlage an der Warendorfer Stral3e sowie des Ausbaus
einiger Einmindungen und Kreuzungsbereiche ist die weitere Beschleu-
nigung von LSA-Anlagen notwendig, um einen sicheren, schnellen und
zuverlassigen OPNV gewahrleisten zu kénnen.

4.6.4 P+R-und B+R- Standortkonzept

Die P+R- und B+R-Standorte erfahren insbesondere durch die Verlange-
rungen der Stadtbahn nach Theesen und den Ausbau der bisherigen End-
station Milse eine wesentliche Starkung.

Insgesamt wird hinsichtlich des P+R-Ausbaues empfohlen bzw. ist vorge-
sehen:

e in Sieker der Ausbau von 38 auf 65 Platze,
e der Umbau des P+R-Platzes Babenhausen Sid,

o die Einrichtung eines Platzes an der Westerfeldstral3e mit ca. 60 PIat-
zen,

¢ die Einrichtung einer P+R-Anlage am Homannsweg mit ca. 100 Platzen

¢ und in Milse der Ausbau von 65 auf 199 Platze (ohne Anrechung des
Zusatzplatzes neben der Flache der bisherigen Endstation).

mo i3 84

B oergeme | |
* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét



Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Die neuen oder umzubauenden Stadtbahnstationen Sieker, Babenhausen
Sud (zusammengelegt mit Voltmannstral3e), Westerfeldstralle, Theesen
Homannsweg, Milse, Buschbachtal und Milse Ost sollen mit B+R-Anlagen
ausgestattet werden.

4.6.5 Fahrzeuge

Bei der Bielefelder Stadtbahn sind die Fahrzeuge systemabhéangig nur an
Hochbahnsteigen barrierefrei zuganglich. Bei eventuellen Neubeschaffun-
gen ist wie bisher darauf zu achten, dass mindestens eine Tir je Fahrzeug
fur breite Rollstuhle/Kinderwagen geeignet ist.

Alle Fahrzeuge im Busliniennetz in Bielefeld sind verpflichtend in Nieder-
flurtechnik einzusetzen. Ausnahmen konnen flur Ersatzfahrzeuge im Zu-
bringer- und Schulverkehr gemacht werden. In Zukunft ist davon auszuge-
hen, dass auch der Markt alterer Fahrzeuge komplett niederflurig sein wird,
diese Ausnahmeregelung sich also dauerhatft als tberflissig erweisen wird.

Entsprechend den Anforderungen der Fahrzeugforderung, wie sie dem
Kriterienkatalog fur die Linienbusbeschaffung in 813 Regionalisierungsge-
setz NRW entspricht, ist der Einbau von vorzugsweise manuell bedienten
Rampen vorzusehen. Zwei Kinderwagen-/Rollstuhlpositionen sind je Fahr-
zeug mindestens vorzusehen.

Ebenfalls wird die automatische Haltestellenansage und -anzeige in allen
Stadtbahnen und Bussen empfohlen.

Emissionsanforderungen

Von zunehmender Bedeutung ist vor dem Hintergrund der Debatte um die
Feinstaubbelastung die Entlastungswirkung des OPNV in der Gesamtrech-
nung zu berticksichtigen. Die Stadt Bielefeld wird weiterhin die Bestrebun-
gen der Verkehrsunternehmen unterstiitzen, Fahrzeuge mit CRT-Filtern
auszustatten und schwefelfreien Kraftstoff einzusetzen. Soweit Mittel des
Aufgabentragers eingesetzt werden, sind am Fahrzeugmarkt eingefiihrte,
bewéhrte Methoden der Luftreinhaltung als Vorgabe anzusehen.

Fur die Sicherung weitergehender Standards ist die Teilnahme an For-
schungsvorhaben der EU, des Bundes oder des Landes méglich. Die hdhe-
ren Betriebskosten missen durch Férderprogramme kompensiert werden.

Die Verkehrsunternehmen sind aufgefordert, durch Schulungsprogramme
fur den Fahrdienst auf energiesparende Fahrweisen einzuwirken.
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4.7 Tarifgestaltung und Informationssystem

Bei der OPNV-Akzeptanz und der OPNV-Zufriedenheit ist das Tarif- und
Vertriebssystem fiir den Kunden von zentraler Bedeutung. Durch kunden-
freundliche Bezugsquellen und einfache, transparente Tarifangebote kén-
nen Zugangshemmnisse abgebaut und neue Kunden gewonnen werden.
Die Gestaltung liegt in der unternehmerischen Verantwortung, allerdings
sind die Tarife durch die Bezirksregierung zu genehmigen.

4.7.1 Tarifentwicklung

Mit dem Gemeinschaftstarif ,Der Sechser” wurde Mai 2000 der gesetzlich
geforderte, alle offentlichen Nahverkehrsmittel umfassende Tarif in der
Stadt Bielefeld und den Kreisen Gitersloh, Herford, Lippe und Minden-
Lubbecke geschaffen. Fir eine tarifliche Verknipfung mit den Nachbar-
raumen und teilweise nach Niedersachsen sorgen Ubergangsregelungen.
Der Sechser ist ein auf Stadt/Gemeindegrenzen bezogener Flachentarif mit
Kurzstreckenregelung und sechs Preisstufen, bei dem sich aus der Anzahl
der durchfahrenen Tarifzonen in der Regel der Fahrpreis ergibt.

Seit Juni 2005 bietet der NRW-Tarif landesweite Tickets fiir kombinierte
Fahrten mit Bus, StralRenbahn, Stadt-, U- und S-Bahn, Nahverkehrszugen
Uber den Geltungsbereich des Gemeinschaftstarifes hinaus.

Fur das Stadtgebiet Bielefeld soll weiterhin gewéahrleistet sein, dass Tarife
in Bielefeld (Tarifstufe 1 und Kurzstrecke) auf Grundlage des Angebotsni-
veaus differenziert zu den Nachbartarifgebieten bestimmt werden kénnen.

4.7.2 Vertriebswege

Folgende Rahmenanforderungen sollten im Sinne mdglichst geringer Zu-
gangshemmnisse fir die Kunden in allen Verkehrsunternehmen mdglichst
einheitlich erfullt sein:

e Das Netz der Vorverkaufsstellen/Verkaufsagenturen ist zu erhalten
und nach Maoglichkeit auszuweiten. Hier sollten alle meistverlangten Ti-
ckettypen erhaltlich sein.

¢ Inden Bussen soll der Ticketverkauf durch das Fahrpersonal beibe-
halten werden. Das Sortiment sollte zugunsten eines beschleunigten
Betriebsablaufes mdglichst klein gehalten werden.

e Inden Beratungs- und Servicezentren der Verkehrsunternehmen ist
der persdnliche Kauf des gesamten Ticketsortiments zu ermaéglichen.

¢ An den Stadtbahnhaltestellen und sowie zentralen Stadtbushaltestellen
(in den Bahnstationen und Zigen des Nahverkehrs nach Vorgabe des
VVOWL) ist der Verkauf Gber Automaten zu gewahrleisten.

e Hochwertige Tickets sollen weiterhin per Post zustellbar sein.

e Dem Vertrieb tGber Internet und elektronische Medien (zum Beispiel
per SMS) kommt steigende Bedeutung zu. Auf einzelne Kommunen o-
der Unternehmen beschrankte Insellésungen sind zu vermeiden.
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4.7.3 Information, Beratung, Service, Beschwerdemanagement

Die Verkehrsunternehmen sind aufgefordert, den unterschiedlichen Infor-
mations- und Kommunikationsbedirfnissen der Kunden entgegenzukom-
men. Folgende Informationskanéle sollen den Kunden offen stehen:

e Persdnliche Beratung in den Beratungs- und Servicezentren der Ver-
kehrsunternehmen. Das Leistungsspektrum sollte Fahrplan- und Tarif-
auskunfte, allgemeine Mobilitéatsberatung, Informationen zum Car Sha-
ring, Freizeitangeboten und Veranstaltungen zu Themen rund um den
OPNV fiir verschiedene Zielgruppen umfassen.

¢ Fahrplan- und Tarifauskinfte sollen telefonisch durch die Beratungs-
und Servicezentren geleistet werden.

e Das in Fahrzeugen und an Haltestellen eingesetzte Sicherheits- und
Servicepersonal sollte Fahrplan- und Tarifauskiinfte geben kénnen.

¢ Im Internet sollten Uber elektronische Fahrplanauskunftssysteme aktu-
elle regionale und Uberregionale verkehrsmittellibergreifende Verbin-
dungen zu erfragen sein. Das Internet ist fur die Darstellung aktueller
OPNV-Baustelleninformationen/ Verkehrsmeldungen besonders geeig-
net. Die Verkehrsunternehmen sollen die Ubersichtlichkeit und Bedie-
nerfreundlichkeit bestandig weiterentwickeln.

e Ingedruckter Form sollen Fahrplane und Liniennetzplane zur Verfi-
gung stehen. In besonderen Situationen (zu Feiertagen, Festen oder
bei langeren Baustellen) sollten Sonderfahrplane die Kunden rechtzeitig
informieren.

An den Haltestellen als ,Visitenkarten* des OPNV im StraRenraum ist die
Ausstattung mit Fahrgastinformationseinrichtungen je nach verkehrlicher
Bedeutung und Funktion zu unterscheiden:

Abbildung 4-5: Informationseinrichtungen an Stadtbahnhaltestellen

Stadtbahn- Standardausstattung Zusatzausstattung fur

haltestellen Verknupfungshaltestellen

Oberirdisch Haltestellenfahrplan, Netzplan, | Dynamisches Fahrgast-
Umgebungsplan, Tarif-Info, Informationssystem (DFI) und

Ticketautomat mit Lautsprecher | Zugzielanzeiger

Optional: Dyn. Fahrgastinfor- Stadtbahn/Bus-
mation/ Zugzielanzeiger Anschlussfahrplane

unterirdisch | DFI und Zugzielanzeiger
zusatzlich Notruf + Videoliberwachung

Abbildung 4-6: Informationseinrichtungen an Bushaltestellen

Bushaltestelle Fahrgaststarke Verknupfungshalte-
Mindeststandard Haltestellen stellen
Info-/Fahrplankasten Infovitrine Vitrine mit Haltestellen-
(Haltestellenfahrplan) mit Haltestellenfahrplan, fahrplan, Netzplan, Tarif-
Netzplan, Tarif-Info info, Umgebungsplan.

Optional: Ticketautomat
mit Lautsprecher und
Dyn. Fahrgastinformation
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Die Verkehrsunternehmen sollten Anregungen und Beschwerden zeitnah
bearbeiten und, wenn mdoglich Uber ein Beschwerdemanagementsystem
gestlitzt, Schwerpunkte bei Kundenbeschwerden erkennen kénnen. Anre-
gungen und Beschwerden sollen zumindest schriftlich und telefonisch zu
auRRern sein, idealerweise aber auch im Internet und bei den Beratungs-
und Servicezentren der Verkehrsunternehmen.

4.8 Marketing und Kommunikation

Die Verkehrsunternehmen, die Leistungen im Gebiet der Stadt Bielefeld
Ubernehmen, sollen eine aktive Rolle bei der Forderung des offentlichen
Personennahverkehrs tibernehmen.

Das Marketing sollte Instrumentarien daftir entwickeln,
e den mdglichst einfachen Zugang zum OPNV-System zu vermarkten,
e positive imagepragende Aussagen zu verankern,

e den OPNV im Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln positiv zu posi-
tionieren. Dabei sind insbesondere die entlastende Rolle im Stadt-
verkehr, die umweltpolitischen Zielsetzungen dienende Aufgabe und
nicht zuletzt die soziale Funktion als allen zur Verfiigung stehende Mo-
bilitdtsdienstleistung zu betonen.

Dieses umfassende, ziel- und zielgruppenbezogene Marketing soll vorran-
gig durch die Verkehrsunternehmen geleistet werden. In Aufgabenfeldern
der Servicegesellschaften (vorrangig im Tarifmarketing) sollte die Verant-
wortung dort verankert werden.

Von besondere Bedeutung ist weiterhin der Umgang mit den ,Produkten”
im OPNV. In diesem Rahmenplan wird auf die Schaffung bzw. Zuschrei-
bung von Produkten oder Produktdefinitionen (z.B. Schnellbus, Quartier-
bus, usw.) verzichtet und die Verantwortung dafiir den Verkehrsunterneh-
men Ubertragen. Es besteht aber die ausdriickliche Empfehlung, einge-
fuhrte Definitionen, wie sie in Bielefeld etwa bei der Stadtbahn oder beim
Nachtbus bekannt sind, nicht zu verwassern. Bei unterschiedlichen Anbie-
tern gleicher oder gleichartiger Verkehrsmittel ist Vorsorge zu treffen, dass
sich werbliche Botschaften nicht widersprechen.
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5 Bewertung

In diesem Kapitel wird die Konzeption einem verkehrlichen und einem wirt-
schaftlichen Bewertungsverfahren unterworfen. Ziel der verkehrlichen Be-
wertung in Kapitel 5.1 ist es, die in Kapitel 3.5 festgestellten Mangel mit den
Ldsungsvorschlagen der Konzeption gegentberzustellen und die Konzepti-
on anhand der erreichten Verbesserungen, aber auch anhand der Analyse
der nicht geldsten Problemfelder zu beurteilen.

Die wirtschaftliche Bewertung in Kapitel 5.2 stellt anschlieRend die Leis-
tungsentwicklung dar und unterzieht die Konzeption einer Gegentiberstel-
lung von Kosten und Erlésen. Die verkehrliche und wirtschaftliche Bewer-
tung des Konzeptes bilden die Grundlage fur den Handlungsrahmen und
das Umsetzungskonzept in Kapitel 6.

5.1 Verkehrliche Bewertung

Die verkehrliche Bewertung gliedert sich entsprechend den Qualitatsstan-
dards in Aussagen zu der Erschlielungs-, Bedienungs- und Verbindungs-
qualitdt und nimmt Bezug auf die zuklnftige Haltestellensituation sowie die
Qualitat der zum Einsatz vorgesehenen Fahrzeuge.

Dabei wird auf die im Rahmen der Analyse festgestellten Erschlie3ungs-
mangel sowie auf die Anregungen der unterschiedlichen Trager 6ffentlicher
Belange eingegangen. Im Vorhinein werden im Folgenden die nicht durch
die Neukonzeption abgedeckten Punkte aufgefiihrt. Meistenteils lasst sich
aufgrund des geringen Potenzials, fehlender Einbindungsmdéglichkeiten in
das Liniennetz oder baulicher Schwierigkeiten keine Lésung aufzeigen. Die
Darstellung der Gebietsnummerierung basiert auf Abbildung 3-7 und
Abbildung 3-8 im Kapitel Analyse.
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Abbildung 5-1: Kurzibersicht Gber die im Text nicht n&her erlauterten Be-

reiche mit leichten ErschlieBungsmangeln

sudl. Brockhagener Str

Stadt- Nr. Ergebnis der gutachterlichen
bezirk Gebiet Analyse Abschéatzung / Untersuchung
ErschlieBungsmaéngel
Markscheide, Vol3brink 6 Gering_e_s Potenzi_al, Ein‘l.)in_dung in
Liniennetz nicht mdglich
Jollen- Telgenbrink, 8 Geringes Potenzial, Einbindung in
beck Eickelnbreede Liniennetz nicht méglich
aulRerhalb der HVZ: A) Geringes Potenzial,
Butenkamp fuBlaufig bedingt erreichbar
: Geringes Potenzial, Haltestelle
Schil- Upfeldweg, Loheide 1 verke%lrlich nicht zu empfehlen
desche Zentrum f. Interdiszipl. 12 fuRRlaufig bedingt erreichbar,
Forschung (ZIF) evtl. neue Haltestelle méglich
Am Petersberg 15 Sehr abgeleg_ene_s Geb_iet, in Linien-
Dorn- netz nicht integrierbar
berg Arroder Weg, Kampheide 17 GerinLg_e_s Potenzi_al, Ein‘l.)in_dung in
iniennetz nicht méglich
Gewerbegebiet Grafen- 18 Nur auf Kosten anderer Bereiche in
heider Stralle das Liniennetz integrierbar
Elsener StralRe, An der Aa 19 Gering_e_s, Potenzi_al, Ein.pin_dung in
Liniennetz nicht maglich
Heepen Geringes Potenzial, Einbindung in
Schelpmilser Weg 20 Lini L
iniennetz nicht méglich
Kammeratsheide, Am 21 Geringes Potenzial,
Wellbach fuBlaufig bedingt erreichbar
Freizeiteinrichtungen o fuBlaufig bedingt erreichbar,
Mitte Heeper Fichten evtl. neue Haltestelle méglich
Wertherstralle; Roonstra- 29 Einbindung in Liniennetz nicht még-
3e lich, fuBlaufig bedingt erreichbar
Stieg- Gustav-Winkler-Stral3e, 36 fulaufig bedingt erreichbar,
horst Walter-Werning-Stral3e evtl. neue Haltestelle méglich
Am Pferdebrink/Am Fich- a1 Geringes Potenzial, Einbindung in
Senne tenbrink L|_n|ennetz nlcht r_nogllch_ _
Buschkampstralle, 43 Streusiedlungen, Einbindung in Li-
Krackser Strafl3e niennetz nicht mdglich
ErpestralRe, Wipperstralie 48 Streusi('adlungen,. Einbi_rjdL.Jng in Li-
niennetz nicht moglich
Schwachverkehrszeit: 63 Geringes Potenzial, Einbindung in
Brack- Duisburger Str./Sidring: Liniennetz nicht maglich
wede Schwachverkehrszeit: 68 Streusiedlungen, Einbindung in Li-
sudl. Gutersloher Stral3e niennetz nicht mdglich
Schwachverkehrszeit: 69 Streusiedlungen, Einbindung in Li-

niennetz nicht moglich

Mangel in der Verbindung / Verknipfung; weite

re Anregungen

zu geringe Fahrtenzahl

Jollen- Einrichtung Busspur in (StralRen.NRW: > 10 Busfahrten/Std.
beck Engerscher Stral3e .
erforderlich)
Schild- Anbindung der stdlichen Einbindung in Liniennetz nicht még-
Beckhausstr-, ggf. durch ) o . 4
esche - e lich, fuBBlaufig bedingt erreichbar
Verlangerung der Linie 31
Dornber Direkte Busverbindung Wirtschaftlich nicht darstellbar, Um-
9 Schréttingh'n - Werther steigeverbindung ist vorhanden
Bessere Bedienung des Nur auf Kosten anderer Bereiche in
Gadder- - - - ) e
baum unteren Eggewe_ggs im das L|n|enn_etz mteg_nerbar, fulaufi-
Anschluss an Linie 1 ge Erreichbarkeit vorhanden
Verkniiofung Bus / Bahn Nur auf Kosten anderer Bereiche in
Senne am prWin?jeIsbIeiche das Liniennetz integrierbar, verknupft
' wird am Haltepunkt WachterstralRe
mo
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5.1.1 ErschlieBungsqualitat

Einer guten ErschlieBungsqualitdt kommt hinsichtlich der Nutzungsmég-
lichkeiten des OPNV eine Schliisselrolle zu. Auf Grundlage der in der Man-
gelanalyse aufgezeigten nicht erschlossenen Einwohnerpotenziale wurden
im Rahmen der Konzeption Lésungsvorschlage fur die Bereiche mit Hand-
lungsrelevanz erarbeitet.

Die Bewertung der ErschlieBungsqualitéat gliedert sich wie die Analyse in
die Unterpunkte Haupt- und Normalverkehrszeit sowie Schwachverkehrs-
zeit.

Hauptverkehrszeit und Normalverkehrszeit

Die Benennung im folgenden Abschnitt bezieht sich auf die Abbildung 3-7
und Abbildung 3-8 im Kapitel Mangelanalyse.

Der Stadtbezirk J6llenbeck ist durch seine Stral3enstrukturdurch geradlinig
auf das Zentrum zulaufende Verbindungsstraen und flachige Siedlungs-
bereiche mit kleinen ErschlielBungsstralen gekennzeichnet, welche fir
einen schnellen Busverkehr nicht geeignet sind. Die heutige Linienfiihrung
der Regional- und Stadtbusse ist bei Optimierung der Haltestellensituation
positiv zu bewerten. Die ErschlieBungssituation der Gebiete Im Hagen,
Marsstraf3e (Nr. 1), Lechtermanns Hof, Otto-Boge-StralRe (Nr. 2), Jéllenbe-
cker Stral’e, WaldstraRe (Nr. 3), Oerkenweg, Waldschlolichen (Nr. 4),
Worheider Weg, Naturstadion (Nr. 5) sowie Horstheider Weg, Telgenbrink
(Nr. 7) kann verbessert werden.

Die wichtigste Anderung im Stadtbezirk Jollenbeck ist die Verlangerung der
Stadtbahnlinie 3 bis Theesen. Sie ersetzt die Linien 54 und 56 zwischen
Babenhausen Siid und Theesen und verbessert die ErschlieRungswirkung.

Zur ErschlieBung des Bereiches Blackenfeld (Nr. 9) ist eine Anderung der
Linie 101 vorgesehen. Mit der neuen Linienfiihrung der Linie 55 wird eine
Verbesserung der ErschlieBung im Bereich Untere Wende und Obere
Wende (Nr. 10) erreicht.

Die oft gewiinschte verbesserte innere ErschlieBung des Stadtbezirks Jol-
lenbeck kann nur durch einen Birgerbusverkehr mit kleinen, wendigen
Fahrzeugen gewaéhrleistet werden, der die Hauptlinien ergdnzt. Zusatzliche
Linienbusse innerhalb des Stadtbezirkes fihren zu einer Schwachung der
Hauptachsen des OPNV und werden daher nicht empfohlen.

Im Stadtbezirk Dornberg wurde die ErschlieBung des Twellbachtales (Be-
reich B) durch ein regelmaRiges Linienverkehrsangebot untersucht. Auf-
grund der bisher nur sehr geringen Inanspruchnahme des ALF-Angebotes
im Twellbachtal und aufgrund der zu erwartenden Fahrgastverluste in an-
deren Linienabschnitten fehlt die wirtschaftliche Tragféhigkeit eines Linien-
verkehrsangebotes in diesem Bereich. Das bestehende ALF-Angebot wird
jedoch beibehalten bzw. auf den Bereich MdnkebergstralRe (Nr. 14) ausge-
dehnt.

Aufgrund der StraRenverhaltnisse kdnnen die Siedlungsgebiete Auf der
Egge (Nr. 13) und Wendischhof (Nr. 16) nicht oder nur umwegig erschlos-
sen werden. In Babenhausen ist im Bereich Droste-Hulshoff-Strae (Nr.
16) eine Verbesserung durch eine zusatzliche Haltestelle mdglich.
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Der Stadtbezirk Schildesche weist aul3erhalb der HVZ leichte Erschlie-
Bungsmangel im Bereich Horstheider Weg und Mergenthaler Weg (Bereich
C) auf. Die im Plus-Konzept vorgesehene Ergdnzung der Regionallinien 59
und 60 durch eine neue Quartierbuslinie 28 (Jahnplatz — Babenhausen
Sid) verbessert die ErschlieBungswirkung in diesem Bereich deutlich.

Der Stadtbezirk Heepen ist bereits sehr gut durch den OPNV erschlossen.
Eine Verbesserung der ErschlieBungssituation ergibt sich hier insbesonde-
re durch die Verlangerung der Stadtbahnlinie 2 nach Milse Ost fur den dicht
bebauten Siedlungsbereich Moenkamp.

Die etwas abseits der Kernbesiedlung gelegenen Bereiche Auf der Horst,
Graf Bernadotte-Stral3e (Nr. 22) sowie der Bereich Rote Erde, Librasser
Weg, Bentruperheider Weg (Nr. 23) kdnnen aufgrund der Straf3enflihrung
durch den OPNV nicht besser erschlossen werden.

Im dicht besiedelten Bereich Mitte kdnnen ErschlieSungsdefizite durch die
Fuhrung der Linie 369 in der Spindelstrae (Nr. 30) minimiert werden. Der
Kamphof (Nr. 26) muss wegen des bestehenden Stichstra3ensystems
weiterhin vom Rand her erschlossen werden.

Eine verbesserte Erschlielung der MeisenstraBe und Am Wiehagen (Nr.
31) sowie der Handelstralle, Wilhelm-Raabe-Stral’e und Furtwanglerstral3e
(Nr. 33) ist aufgrund der Stralenfiihrungen nicht umsetzbar. Eine zuséatzli-
che Haltestelle im Bereich Oldentruper Straf3e/Meisenstralle ermdoglicht
eine bessere Erreichbarkeit des Technologiezentrums. Die Erschliel3ung
der Bereiche PetristraRe, Lutherschule (Nr. 27) und Stadtheider Stral3e,
TurbinenstraBe (Nr. 25) und der Industriegebiete Am Stadtholz und Ecken-
dorfer StralRe (Nr. 28) ist wirtschaftlich nicht realisierbar.

In Gadderbaum konnen ErschlieBungsdefizite im Wohngebiet Schildhof
(Nr. 34) durch die veranderte Fiihrung der Linie 29 stadtauswarts beseitigt
werden.

Der Bereich Quellenhofweg und Remterweg (Nr. 35) mit den dort befindli-
chen Einrichtungen der von Bodelschwinghschen Anstalten erhélt eine ver-
besserte ErschlieRung durch die Linie 116.

In Stieghorst liegt der Schwerpunkt der Netzkonzeption bei einer Verbes-
serung der ErschlieBung der Wohngebiete Pyrmonter Stra3e und Bollstra-
Be (E). Durch die Neukonzeption der Linie 138 kdonnen die bestehenden
ErschlieBungsméangel weitgehend beseitigt werden.

Die ErschlieRungssituation in den Bereichen mittlere Ubbedisser Stral3e,
Feldkamp (Nr. 37) sowie im Industriegebiet Potsdamer Straf3e/Ostring (F),
welches nur mit gezielten Fahrten bedient wird kann im Rahmen der Neu-
konzeption nicht verbessert werden.

Auch im Stadtbezirk Sennestadt knnen Verbesserungen erreicht werden:
Die schlechte Anbindung des Gewerbegebietes an der Fuggerstral3e (Nr.
45, u.a. AVA mit zahlreichen Arbeitsplatzen) wird durch die neue Linie 30
aufgehoben, welche ihren Endpunkt an der Fuggerstra3e haben wird. Das
Gewerbegebiet IndustriestralRe (G) wird nach dem neuen Konzept durch
die Linie 30 von der Rheinallee aus peripher erschlossen.

Die Nachfrage im Wochenendhausgebiet Markengrund (Nr. 46) ist nur sehr
schwer abzubilden und kann zusammen mit den Tagungseinrichtungen
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Haus Neuland und Buntes Haus durch den Birgerbus an den OPNV ange-
bunden werden.

Im Stadtbezirk Senne kann durch die Linienfihrung der neuen Linie 117
die ErschlieBung im Bereich Sattlerweg (Nr. 40) verbessert werden. Die
Gebiete Senner Hellweg (Nr. 38), Nordkampweg und Pferdekampweg (Nr.
39) liegen nordlich der B68 und kdnnen in stadtauswartiger Richtung auf-
grund fehlender Querungsmdglichkeiten nicht erreicht werden. Von einer
einseitigen Verkehrsanbindung wird aufgrund der mangelnden Transparenz
dieses Angebotes abgesehen.

Das Wohngebiet Okapiweg (Nr. 42), welches derzeit starke Erschliel3ungs-
und Bedienunglicken aufweist, wird durch die Linie 117 erschlossen. Fur
die Bereiche Narzissenweg und Krokusweg (Nr. 44) verbessert sich die
Situation durch eine zusatzliche Haltestelle auf den Linien 80 und 94.

In Brackwede kdnnen ErschlieBungsmangel im Bereich Breedenstralle,
Steinbreede (Nr. 47) durch die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle
beseitigt werden.

Fazit

In der Haupt- und Normalverkehrszeit ist das Bielefelder Stadtgebiet
derzeit bereits nahezu flachendeckend durch ein OPNV-Angebot in
attraktiver Entfernung erschlossen. Die dennoch vorhandenen Erschlie-
Bungslicken wurden im Rahmen der Konzeption auf
Optimierungsmaoglichkeiten hin untersucht.

e Fir schlecht erschlossene Gebiete entlang der Hauptachsen wird die
Einrichtung zusétzlicher Haltestellen vorgeschlagen
(schwerpunktmalig in Jollenbeck).

e Bei ortlich begrenzten ErschlieBungsméngeln werden Buslinien ver-
legt (Blackenfeld, Spindelstral3e).

e Bei strukturellen Problemlagen werden neue Linienkonzepte erarbeitet
(BollstralRe, Horstheider Weg).

e ErschlieBung in Randbereichen verbunden mit schwach nachgefrag-
ten Binnenverkehren miinden in die Einrichtung von Blrgerbussen
(Jollenbeck und Sennestadt).

o Abseits der Hauptachsen gelegene, nicht wirtschaftlich durch Busan-
gebote erschlieBbare Gebiete werden durch ALF-Verkehre bedient
(Twellbachtal, Monkebergstral3e).

Durch dieses abgestufte MalRnahmenkonzept konnen zahlreiche
ErschlieBungsdefizite abgemildert bzw. geldst werden. Durch die Verlan-
gerung der Stadtbahnlinien profitiert insbesondere das Gebiet Moenkamp.
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Schwachverkehrszeit

Hinsichtlich der sozialen Sicherheit stellt die ErschlieRungsqualitéat in der
Spatverkehrszeit einen sensiblen Bereich dar. Der Freizeitverkehr nimmt
dabei einen grof3en und potenziell wachsenden Teil der Nachfrage ein.

In Jollenbeck werden ErschlieBungsmangel in der SVZ entlang der Spen-
ger-, Pddinghauser und Eickumer Stral3e durch die Konzeption von Spat-
verkehrs-Angeboten im Plus-Konzept in Richtung Enger und abgemildert.
Bestehende Schwachen an der Beckendorfstral3e, BarkholzstraRe (Nr. 50)
sowie Heidsieker Heide (Nr. 51) und Theeser Heide (Nr. 52) kdnnen durch
die Einrichtung eines AST-Gebietes Joéllenbeck aufgefangen werden.

Der Stadtbezirk Schildesche weist im Bereich ApfelstralRe/Hohes Feld (Nr.
53) ErschlieBungsmangel in der Schwachverkehrszeit auf. Diese werden
durch ein erweitertes AST-Gebiete Schildesche aufgegriffen und beseitigt.

Der als Bezirkszentrum eingestufte Stadtteil Brake (Nr. 54) im Stadtbezirk
Heepen weist in der Schwachverkehrszeit bislang eine weitgehend fla-
chendeckende Versorgung mit AST-Verkehren auf. Der im Plus-Konzept
vorgeschlagene Abendverkehr der Linie 51 zwischen Schildesche und Bra-
ke ergénzt das vorhandene, punktuell erschlielende Fahrtenangebot des
SPNV zu einem ausreichend bemessenen Angebot.

In den Stadtbezirken Mitte, Stieghorst und Sennestadt wird das beste-
hende Spéatverkehrs-Angebot als ausreichend bewertet. Die schlecht er-
schlossenen Gebiete sind zum einen Industriegebiete (z.B. Potsdamer
StralRe (Nr. 59), Altenburger und Bielitzer StralRe (Nr. 60), Eckendorfer
Stralle (Nr. 61), Industriestrale (Nr. 62)) oder Wohngebiete mit einem
OPNV-Angebot in erreichbarer Nahe (z.B. Petristrale, Walkenweg (Nr. 56),
Wertherstral3e (Nr. 57) oder nérdliche Osningstral3e (Nr. 58)).

In Dornberg wird im Plus-Konzept eine bestehende AST-Zone teilweise
durch eine Spatverkehrsverbindung der Linie 57 ersetzt, so dass im Be-
reich Babenhausen ein sehr gutes Abendverkehrsangebot erreicht wird.

Deutlich schlechter als im Tagesverkehr erschlossen sind die Gebiete
FriedhofstraRe, Am Flugplatz (Nr. 64), Bereiche von Windelsbleiche (Nr.
65) mit Streusiedlungen, das Wohngebiet am Okapiweg (Nr. 66) mit der
JVA Senne sowie der nordliche Bereich von Windflote (Nr. 67) im Stadtbe-
zirk Senne. Hier ist die Ausdehnung ist die Ausdehnung einer erweiterten
AST-Zone Senne zu begrifRen. Die starke Zersplitterung der Gebiete er-
schwert jedoch die Schaffung eines zusammenhéangenden AST-Gebietes.
Im Stadtbezirk Brackwede bildet der Bereich Quelle (Nr. 70) einen Sied-
lungsschwerpunkt. Das Plus-Konzept sieht eine regelmaRige Linienver-
kehrserschlieBung durch die Linie 22 vor.

Fazit

Entlang der Hauptachsen bestehen Dbereits derzeit kaum
ErschlieBungslicken in der Schwachverkehrszeit. Die flachige Bedienung
wird in den AulRenbereichen weiterhin durch AST-Angebote sichergestellt.
Gezielt kann durch eine Ausweitung von AST-Zonen eine Verbesserung
der Situation erreicht werden, so z.B. in Jollenbeck, Senne oder Schild-
esche. In dichter besiedelten Gebieten wird die Umwandlung von AST-
Zonen in Linienverkehre empfohlen, z.B. in Brake oder Quelle. Auf diese
Weise koénnen die noch bestehenden ErschlieBungsmangel in der Spéat-
verkehrszeit deutlich abgemildert werden.
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5.1.2 Bedienungsqualitat

Die Bedienungsqualitat gibt die Fahrtenhaufigkeit des OPNV differenziert
nach Raumtypen an und stellt damit ein wichtiges Kriterium fir die Attrakti-
vitat des Systems OPNV dar. Anhand der Ergebnisse der Mangelanalyse
wird das Linienkonzept zur Fortschreibung des Nahverkehrsplanes im Fol-
genden hinsichtlich der angebotenen Verbesserungen bewertet. Die Glie-
derung der Méangelanalyse (Kapitel 3.5.2) wurde dabei ibernommen.

Fahrtenhaufigkeit von den Stadtbezirken in die Innenstadt

In Abbildung 3-16 wurde die Bedienungsqualitat zwischen den Bezirkszent-
ren und der Innenstadt dargestellt. Es konnten lediglich leichte Mangel in
der Bedienungshaufigkeit zwischen den Bezirkszentren Brake bzw. Win-
delsbleiche und der Innenstadt festgestellt werden. Analog stellt die folgen-
de Abbildung die Situation gemafl dem Linienkonzept des fortgeschriebe-
nen Nahverkehrsplanes dar:

Abbildung 5-2: Bedienungsqualitat zwischen Bezirkszentren und Innenstadt

Relation Bedienungsqualitat Bewertung
(Fahrzeugfolgezeit in Min.)
Tagesverkehr Abend/ Wochenen-
de
Anforderung Anforderung:
10-Minuten-Takt | 30-Minuten-Takt | Qualitatsanforderung ...
Innenstadt — 10 ca. 30 erfullt: Mehrere Linien tberla-
Jollenbeck (wechselnder (wechselnder | gern sich im Bereich des Be-
Fahrweg) Fahrweg) zirkszentrums zur geforderten
Taktdichte.
Innenstadt — 10 15 erfiillt: Das Angebot der Linie 1
Schildesche ist hochwertiger als die Qualitats-
vorgaben.
Innenstadt — 10 15-30 erflillt: Das Angebot der Linien
Heepen 21/22 und 25/26 entspricht den
Qualitatsvorgaben.
Innenstadt — | Basis-Konzept: | Basis-Konzept: |z.T. erfillt: Die Uberlagerung
Brake 4-5 Fahrten 60 (SPNV), von Buslinien und SPNV erreicht
mit Umstieg, 15 (AST) in der HVZ gerade die Qualitats-
SPNV ohne anforc_ierungen. In der SVZ wer-
Umstieg den die Vorgaben nur bedingt
erreicht (AST).
Plus-Konzept: Plus-Konzept: erfillt: Die Uberlagerung von
5 Fahrten mit 60 (SPNV), Buslinien und SPNV erreicht im
Umstieg, 60 (Linie 51) Tages- wie im Abendverkehr
SPNV ohne g_erade die Qualitatsvorgaben;
Umstieg ein erkennbarer Takt von SPNV
und Bus kann jedoch nicht ga-
rantiert werden.
Innenstadt — 10 15 erflillt: Das Angebot der Linien 3
Stieghorst und 10 ist hochwertiger als die
Qualitatsvorgaben.
Innenstadt — 10 Basis-Konzept: |erfiillt: Das Angebot der Linie
Sennestadt 30 135 entspricht den Qualitatsvor-
Plus-Konzept: 15 | 9aben.
Innenstadt — 5 Fahrten mit 60, 2.T. erfullt: In der SVZ besteht
Windels- Umstieg Der SPNV stellt | nur ein 60-Min.-Takt.
bleiche (z.T. wechseln- bedingt eine Er-
der Fahrweg) ganzung dar.
Innenstadt — 10 15 erflillt: Das Angebot der Linie 1
Brackwede ist hochwertiger als die Qualitats-
vorgaben.
mo: 95

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét




Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Die Bedienungsqualitat kann in denen am Grenzwert liegenden Bereichen
Brake und Windelsbleiche verbessert werden: Brake wird im Tagesverkehr
durch die Linien 51 und 30 erschlossen und erh&lt damit insbesondere im
Pluskonzept mehr Fahrtmdglichkeiten im Busverkehr als im heutigen Zu-
stand. Dieses Angebot wird weiterhin durch Fahrten des SPNV uberlagert.
Eine Verbesserung im Spatverkehr kann durch die Einfihrung des in der
Plus-Variante konzipierten Spatverkehrs-Angebotes durch die Linie 51 er-
reicht werden, welche das vorhandene SPNV-Angebot erganzt.

In Windelsbleiche wird die bestehende Linie 94 (20-Min.-Takt) durch die
Linie 117 (30-Min.-Takt) erganzt, welche einen Anschluss an die Stadtbahn
in Senne herstellt. Vorwiegend erhalt die Linie 117 jedoch die Funktion, die
Senner Ortsteile mit dem Bezirkszentrum Windelsbleiche zu verknipfen. Im
Abendverkehr wird der bestehende 60-Min.-Takt der Linie 94 — ergdnzt
durch einzelne Fahrten der Sennebahn mit sehr punktueller ErschlieBung —
unter Beriicksichtigung der Siedlungsstruktur und der Einwohnerdichte des
Bezirkszentrums Windelsbleiche als ausreichend eingestuft.

Fazit

In der Hauptverkehrszeit werden die Qualitdtsvorgaben fur die Fahrten-
haufigkeit zwischen den planerischen Versorgungszentren und der Innen-
stadt — z.T. durch Uberlagerungen unterschiedlicher Linien — weitgehend
erfullt. Leichte Schwachen in der Angebotsqualitat bleiben fur Brake und
Windelsbleiche im Spatverkehr bestehen.

Fahrtenhaufigkeit zwischen den Bezirkszentren untereinander

In Abbildung 3-10 wurde die Bedienungsqualitat der benachbarten Bezirks-
zentren untereinander im Vergleich zu den angestrebten Qualitdtsvorgaben
gegenibergestellt. Die folgende Abbildung stellt die Situation gemaf dem
Linienkonzept des fortgeschriebenen Nahverkehrsplanes dar.

Die angestrebte Bedienungsqualitat zwischen Bezirkszentren wird im Ta-
gesverkehr vor allem durch die neue Tangentiallinie 30 zwischen den Be-
zirkszentren im Ostlichen Stadtgebiet verbessert: Neben Sennestadt und
Brackwede, Windelsbleiche und Brackwede sowie z.T. zwischen Jollen-
beck und Schildesche werden nun auch zwischen Stieghorst und Senne-
stadt sowie zwischen Stieghorst, Heepen und Brake Tangentialverbindun-
gen in der gewlnschten Qualitdt angeboten. Die Umsetzung der Plus-
Variante auf der Linie 51 verbessert die Verbindung Schildesche — Brake.

Leicht beeintrachtigt wird durch das neue Konzept die Direktverbindung
zwischen den Bezirkszentren Schildesche und Heepen, da die Linie 29 in
Baumheide endet und die Linie 33 die Verbindung Heepen — Altenhagen —
Milse Gbernimmt. Neben einer Umsteigemoglichkeit in Baumheide beste-
hen zusatzliche Verbindungen im 10-Minuten-Takt tGber das Hauptzentrum,
so dass attraktive Alternativen bestehen.

Die Umsteigeverbindung zwischen Sennestadt und Windelsbleiche bleibt
erhalten. Der bislang notwendige doppelte Umstieg in Senne und Brack-
wede Kirche wird durch eine Verbindung tber die Linien 135 und 117 mit
nur einmaligem Umstieg in Senne erganzt. Der SPNV stellt aufgrund der
Lage insbesondere des Sennestadter Bahnhofes nur bedingt eine Alterna-
tive dar. Dieses gilt ebenso fur den Bahnhof Brackwede in der Verbindung
nach Windelsbleiche.
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Abbildung 5-3: Bedienungsqualitat zwischen benachbarten Bezirkszentren

Relation Bedienungsqualitat Bewertung
(Fahrzeugfolgezeit in Min.)
Tagesverkehr Abend/ Wochen-
ende
Anforderung: Anforderung:
tangential Uber Zentrum
20-Minuten-Takt | 30-Minuten-Takt | Qualitdtsanforderung ...
Jollenbeck — Basis-Konzept: | 60 direkt bzw. |z.T. erfullt: Die Leistung ent-
Schildesche < 30 direkt, 60 Uber Haupt- | spricht im Tagesverkehr — ins-
20 mit Umstieg zentrum besondere im Plus-Konzept —
Plus-Konzept: (sehr groRer | weitgehend den Qualitatsvor-
3 Fahrten direkt, Umweg) gaben; im Abendverkehr sind
3 mit Umstieg die Vorgaben nicht erfiillt.
Schildesche — 30 bis 30 Uber Haupt- |z.T. erfillt: Die Leistung ent-
Heepen Baumheide, zentrum spricht im Wesentlichen den
10 mit Umstieg Qualitatsvorgaben.
Schildesche — | Basis-Konzept: | Basis-Konzept: | z.T. erflllt: Die Tangential-
Brake 2-3 Fahrt. direkt, | 15 (AST) Uber |verbindung ist in der HVZ
SPNV mit Hauptzentrum; | ausreichend bedient, in der
Umstieg 60 (SPNV) SVZ nur ein AST-Angebot.
Plus-Konzept: | Plus-Konzept: |erfullt
3 Fahrten direkt, | 60 (Linie 51),
SPNV mit Umst. 60 (SPNV)
Brake — Basis-Konzept: | Basis-Konzept: | z.T. erfullt: In der SVZ be-
Heepen 30 direkt, 30 (AST) Uber | steht nur ein nicht ausrei-
SPNV mit Hauptzentrum; | chendes AST-Angebot.
Umstieg 60 (SPNV)
Plus-Konzept: | Plus-Konzept: |erfullt
30 direkt, 60 (Linie 51)
SPNV mit Uber Zentrum,
Umstieg 60 (SPNV)
Heepen — 4 Fahrten direkt, | 30 Uber Haupt- | erfiillt
Stieghorst 10-Min.-Takt mit zentrum
Umstieg
Stieghorst — 3-4 Fahrten Basis-Konzept: | erfillt
Sennestadt direkt, 30 Uber Haupt-
10-Min.-Takt mit zentrum
Umstieg Plus-Konzept:
15 Uber Zentrum
Sennestadt — 20 mit Umstieg | 60 mit Umstieg, | z.T. erflllt: Es besteht in der
Windelsbleiche (Vermeidung Der SPNV stellt | HVZ nur eine Umsteigever-
Parallelverkehr), bedingt eine | bindung; im Abendverkehr nur
30 mit Umstieg | Erganzung dar. | ein 60-Min.-Takt.
Sennestadt — 10 Basis-Konz.: 30 | Erfullt
Brackwede Plus-Konz.: 15
Brackwede — 20 60, z.T. erfullt: Die Leistung ent-
Windelsbleiche Der SPNV stellt | spricht im Tagesverkehr den
bedingt eine | Qualitdtsvorgaben; im Abend-
Ergénzung dar. | verkehr nicht erfillt.
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Fazit

Die Qualitatsvorgaben fir die tangentialen Verbindungen zwischen be-
nachbarten Bezirkszentren kénnen in der Hauptverkehrszeit nach dem
derzeit bestehenden Netz nur flr Relationen, die parallel zu den Haupt-
achsen verlaufen, erfillt werden. Das Uberarbeitete Netzkonzept verbes-
sert insbesondere die Verbindungen der Bezirkszentren im 6stlichen
Stadtgebiet untereinander. Die Tangentiallinien werden zusétzlich durch
Verbindungen mit einem Umstieg auf den Hauptachsen erganzt.

Da im Spatverkehr alle 30 Minuten Verbindungen zwischen den Bezirks-
zentren mit Umstieg in der Innenstadt gefordert sind, bestehen hier nach
wie vor Defizite entlang der im 60-Minuten-Takt befahrenen Achsen. Dies
ist zwischen Sennestadt bzw. Brackwede und Windelsbleiche (der SPNV
stellt hier nur bedingt eine Alternative dar) sowie zwischen Schildesche
und Jollenbeck der Fall. Brake wird nur bei Umsetzung der Plus-Variante
fiir die Linie 51 durch die Uberlagerung von SPNV und Busverkehr gemaR
den Qualitatsvorgaben mit den Nachbarzentren verbunden.

Durch die Einfihrung der neuen Osttangente stellt sich die Verbindungs-
qualitat der Bezirkszentren untereinander deutlich besser dar als derzeit.
Die Umsetzung des Plus-Konzeptes fir die Linie 51 bringt weitere Vorteile
in der Verbindungsqualitat und ist erganzend zu betrachten.

Fahrtenhaufigkeit von den Verdichtungsgebieten bzw. vom Stadtrand
ins nachste Versorgungszentrum sowie ins Hauptzentrum

Die einzelnen Verdichtungsgebiete in den Bielefelder Stadtteilen sind auch
nach der neuen Konzeption durch differenzierte Taktdichten mit dem
nachsten Versorgungszentrum verbunden.

Durch die Ausdehnung der Hauptachsen des Stadtbahnnetzes nach Thee-
sen und Milse Ost profitieren weitere Burger von haufigen, schnellen und
umsteigefreien Verbindungen in die Innenstadt. Fir die zwischen den
Hauptachsen liegenden Gebiete stellen auch im fortgeschriebenen Netz-
konzept Quartierbuslinien Gberwiegend im 30-Minuten-Takt eine Grundver-
sorgung sicher. In der SVZ endet der Betrieb auf den ergdnzenden Quar-
tierbuslinien weiterhin zum Grof3teil gegen 20.00 Uhr. Die Qualitatsvorga-
ben (HVZ 20-Min.-Takt; SVZ 30-Min.-Takt) kdnnen damit insbesondere in
der SVZ aus wirtschaftlichen Grinden nicht voll erfullt werden.

Am Stadtrand abseits der Hauptachsen liegende Wohnsiedlungsbereiche
werden im 30- oder 60-Minuten-Takt erschlossen und mit dem Bezirkszent-
rum oder direkt mit der Innenstadt verbunden. Hier fordern die Qualitats-
standards aus Kapitel 2.1.2 einen 30-Minuten-Takt in der HVZ sowie eine
Bedienung durch alternative Bedienungsformen in der SVZ. Letztere wer-
den gemal den Vorschlagen im Kapitel ErschlielBungsqualitéat in den
Stadtbezirken Joéllenbeck, Schildesche und Senne weiter ausgebaut.

Im Rahmen des Basis-Konzeptes bietet insbesondere die neu konzipierte
Linie 117, welche die Senner Ortsteile miteinander und mit dem Bezirks-
zentrum Windelsbleiche verknipft, eine Erh6hung der Bedienungsqualitat
im Stadtbezirk Senne. Eine Bindelung der Linien 87 und 95 im Bereich
Ummeln/Heidekamp sorgt auch in diesem Bereich fir eine Erhéhung der
Fahrtenzahl, die Linie 119 verbindet Ummeln zusatzlich alle 30 Minuten mit
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Brackwede. Weitere Bereiche, etwa die stadtrandnahen Siedlungsgebiete
Lamershagen und Grafinghagen profitieren durch eine verbesserte Bedie-
nungsqualitat von den neu eingerichteten Linien 30 und 36.

Das Plus-Konzept beinhaltet weitergehende Malinahmen, u.a. eine dichte-
re Taktfolge auf den Linien 21/62 (mit verbesserter Bedienungsqualitat fur
GroRdornberg, Werther), 33 (Altenhagen, Milse), 51 (Grafenheide, Brake),
55 (Theeser Heide, Jdllenbeck), 38 (Ubbedissen, Oerlinghausen, Dalbke),
369 (Spindelstral3e, Oldentrup), 122 (Bethel), 350/351 (Brénninghausen,
Bastertsiedlung) sowie ein Blrgerbussystem in Sennestadt, wodurch ins-
besondere Gebiete im innerstadtischen Verdichtungsbereich und am Stadt-
rand profitieren. Durch die im Plus-Konzept vorgeschlagenen Ange-
botsausweitungen auf der Linie 80 profitieren ebenfalls die stadtrandnahen
Bereiche von Windflote bzw. das Verdichtungsgebiet Okapiweg. Das Plus-
Konzept sieht zudem die Einfihrung einer zusatzlichen Quartierbuslinie 28
zu den Linien 27 und 59 vor, welche im 30-Min.-Takt das vorhandene An-
gebot im Verdichtungsgebiet Horstheider Weg zwischen den Hauptachsen
verstarkt.

Fazit

Am deutlichsten profitieren die Siedlungsgebiete in Theesen und Milse
Ost hinsichtlich der Bedienungsqualitat vom Anschluss an das Stadt-
bahnnetz. Die Qualitatsstandards fir die Anbindung der Gebietskatego-
rien sonstiges Verdichtungsgebiet und Stadtrand kdnnen abseits der
Hauptachsen im Tages- wie im Spétverkehr auch nach Umsetzung des
neuen Linienkonzeptes aus wirtschaftlichen Grinden nicht vollstéandig
erfullt werden. Die hier tGberwiegend als Erganzungslinien verkehrenden
Quartierbusse fahren gemessen an den Vorgaben zu selten und meist nur
bis gegen 20.00 Uhr. Dennoch werden bereits in der Basis-Variante Ver-
besserungen fir stadtrandnahe Gebiete insbesondere in Senne und Um-
meln konzipiert. Noch deutlich positivere Entwicklungsmdglichkeiten des
Angebotes werden in der Plus-Variante aufgezeigt.

Regionalverkehr

Die Verbindungen im Regionalverkehr entsprechen in Bezug auf die Mittel-
zentren Gutersloh, Halle, Herford, Lage und Bad Salzuflen im Tagesver-
kehr bereits weitgehend den Qualitatsanforderungen (Verbindungen min-
destens alle 30 Minuten mit der Bielefelder Innenstadt). Die direkten Ver-
bindungen zu den benachbarten Bezirkszentren werden durch Umsteige-
verbindungen ergénzt, so dass die Qualitatsvorgaben eingehalten werden.

Gemal der fortgeschriebenen Netzkonzeption werden im Tagesverkehr fur
Schlo3 Holte (im Basis-Konzept) und Verl (enthalten im Plus-Konzept)
Busverbindungen im 60-Minuten-Takt vorgesehen. Neben der optimierten
Bedienungsqualitdt des Bielefelder Zentrums wird damit auch die Verbin-
dungshaufigkeit zu den benachbarten Bezirkszentren erhoht.

Bereits im Basis-Konzept enthalten ist die Direktverbindung Sieker — Oer-
linghausen uber den Lipper Hellweg im Stundentakt. Durch die Nutzung
dieses direkten Weges entsteht ein erganzendes Angebot, Oerlinghausen
und der Bielefelder Osten riicken im OPNV zeitlich enger zusammen.
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Fur die Verbindung nach Werther sieht das Plus-Konzept im Tagesverkehr
eine Verdichtung des bestehenden 30-Minuten-Taktes in Richtung Innen-
stadt auf einen 20-Minuten-Takt vor. Ebenfalls aufgewertet werden im Plus-
Konzept die Verbindungen Stieghorst — Oerlinghausen, Oerlinghausen —
Sennestadt und Stieghorst — Asemissen. Die Linie 116 wird im Plus-
Konzept zum Bahnhof Steinhagen, Bielefelder Stral3e verlangert und er-
ganzt so das Angebot zwischen den beiden Nachbarkommunen.

Die gute Bedienungsqualitdt im Tagesverkehr zwischen Jéllenbeck und
Enger bzw. Spenge wird im Plus-Konzept im Spéatverkehr bis gegen 0.30
Uhr weitergefuihrt: Die Linie 54 wird in diesem Konzept stiindlich bis Enger,
die Linie 155 stundlich bis Spenge gefuhrt.

Fazit

Im Regionalverkehr kénnen durch die neue Basis-Konzeption insbeson-
dere die Defizite in der Bedienungsqualitat zwischen Bielefeld und Schlof3
Holte abgemildert werden, das Angebot aus Richtung Oerlinghausen wird
durch eine schnelle Direktverbindung in den Bielefelder Osten erganzt. Im
Spéatverkehr werden insbesondere die tagsiber bereits guten Verbindun-
gen nach Enger und Spenge aufgewertet.

Die Plus-Konzeption beinhaltet mit der Verdichtung des Fahrtenangebo-
tes zwischen Bielefeld und Werther weitere Verbesserungen im Nachbar-
ortsverkehr. Erstrebenswert ist insbesondere auch eine hohere Bedie-
nungsqualitat zwischen Bielefeld und Verl.
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5.1.3 Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat beinhaltet die Anzahl der Umsteigevorgange und
die durchschnittliche Luftliniengeschwindigkeit auf dem Weg zwischen
Quelle und Ziel der Fahrt. Sie stellt damit wie die Bedienungsqualitéat ein
wichtiges Qualitatskriterium firr die Attraktivitat des OPNV-Angebotes dar.
Wie in den vorherigen Punkten orientiert sich auch hier der methodische
Aufbau am entsprechenden Kapitel 3.5.3 in der Mangelanalyse.

Verbindung zwischen Bezirkszentren und der Innenstadt

Verbindungen zwischen Bezirkszentren und der Innenstadt sollen gemaf
den Qualitdtsvorgaben aus Kapitel 2.1.3 umsteigefrei sein, ein Umstieg
zwischen Bus und Stadtbahn ist zulassig. Hier konnten bereits fir das be-
stehende Angebot keine Mangel festgestellt werden. Die folgende Abbil-
dung stellt die Situation fir das fortgeschriebene Netzkonzept dar:

Abbildung 5-4: Verbindungsqualitat zw. Bezirkszentren und Innenstadt

Relation Verbindungsqualitat Bewertung
(Zahl der Umstiege)
geforderte Qualitat: Qualitatsanforderung ...
umsteigefrei

Innenstadt — 1 (Vermeidung von erfallt

Jollenbeck Parallelverkehr)

Innenstadt — direkt erfullt

Schildesche

Innenstadt — direkt erfullt

Heepen

Innenstadt — direkt (SPNV); erfallt

Brake 1 (Vermeidung von
Parallelverkehr)

Innenstadt — direkt erfullt

Stieghorst

Innenstadt — 1 (Vermeidung von erfullt

Sennestadt Parallelverkehr)

Innenstadt — 1 (Vermeidung von erfullt

Windels- Parallelverkehr)

bleiche

Innenstadt — direkt erfullt

Brackwede

Fazit

Die in den Qualitatsstandards geforderte Direktverbindung zwischen den
Bezirkszentren und der Innenstadt wird — unter Bericksichtigung eines
zulassigen Umstieges zwischen Bus und Stadtbahn zur Vermeidung von
Parallelverkehren — ausnahmslos erfillt. Weiterhin 16st die neue Linien-
netzkonzeption bereits in der Basis-Variante auch Detailprobleme in der
Verbindungsqualitat etwa zwischen Frordissen, Dingerdissen und dem
Stadtzentrum.
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Verbindungen zwischen benachbarten Bezirkszentren

Zwischen benachbarten Bezirkszentren ist gemald den Qualitatsstandards
maximal ein Umstieg zulassig, zur Vermeidung von Parallelverkehren dur-
fen damit insgesamt zwei Umstiege nicht tUberschritten werden. In der fol-
genden Abbildung sind jeweils die umsteigearmsten Verbindungen aufge-
fuhrt. Diese Verbindungen sind aufgrund des z.T. geringen Fahrtenange-
botes flr den Fahrgast nicht zu jeder Zeit ohne Wartezeiten nutzbar. In
diesem Fall liegt eine unzureichende Bedienungsqualitat vor.

Abbildung 5-4: Verbindungsqualitat zw. benachbarten Bezirkszentren

Relation Verbindungsqualitat Bewertung
(Umstiege)
geforderte Qualitat: Qualitatsanforderung ...
max. 1 Umstieg
Jollenbeck — direkt erfillt
Schildesche
Schildesche — 1 Umstieg erfallt
Heepen
Schildesche — direkt erfillt
Brake
Brake — direkt erfillt
Heepen
Heepen — direkt erfallt
Stieghorst
Stieghorst — direkt erfullt
Sennestadt
Sennestadt — 1 Umstieg; erflllt
Windelsbleiche 2 Umstiege
(Vermeidung von
Parallelverkehr)
Sennestadt — 1 Umstieg erfullt
Brackwede (Vermeidung von
Parallelverkehr)
Windelsbleiche direkt erfillt
— Brackwede

Die Bezirkszentren Stieghorst und Sennestadt werden durch die neue
Osttangente erstmals direkt miteinander verbunden. Durch die Neukonzep-
tion des Netzes im Norden entsteht jedoch ein Umstieg zwischen den Be-
zirkszentren Schildesche und Heepen, welche zuvor eine umsteigefreie
Verbindung besal3en.

Fazit

Die in den Qualitatsstandards geforderte Verbindungsqualitdt zwischen
benachbarten Bezirkszentren wird — unter Berticksichtigung eines zulas-
sigen Umstieges zwischen Bus und Stadtbahn zur Vermeidung von Pa-
rallelverkehren — erfullt.
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Verbindungen zwischen Verdichtungsgebieten und Hauptzentrum
bzw. zugehdrigem Bezirkszentrum

Zwischen Verdichtungsgebieten und dem Haupt- bzw. Bezirkszentrum ist
gemal den Qualitatsvorgaben eine Direktverbindung anzubieten, zwischen
Gebieten der Kategorie Stadtrand und dem né&chsten Versorgungszentrum
darf maximal ein Umstieg erfolgen.

Unter Bertlicksichtigung eines zusatzlichen Umstieges zur Vermeidung von
Parallelverkehren sind die Verdichtungsgebiete und die gering verdichteten
Gebiete am Stadtrand Uberwiegend in der vorgegebenen Qualitdt an die
Innenstadt angeschlossen.

Das Gebiet Auf dem Busch/dstliche Oldentruper StraRe kann durch die
Einrichtung einer neuen Haltestelle in der Friedrich-Ebert-StralRe am Jahn-
platz direkt mit der Linie 369 an die Innenstadt angebunden werden. Stieg-
horst kann aus Richtung Frordissen durch die neue Konzeption umsteige-
frei mit der Linie 138 erreicht werden.

Durch die Malinahmen zur Verlangerung der Stadtbahnlinien 2 und 3 nach
Milse Ost bzw. Theesen kénnen weitere Bereiche umsteigefrei an die In-
nenstadt angebunden werden.

Positive Wirkungen auf die Erreichbarkeit des nachsten Versorgungszent-
rums entfaltet insbesondere auch die Linie 117, welche die Senner Sied-
lungsgebiete direkt mit dem Bezirkszentrum Windelsbleiche verbindet. Die
Linien 30 und 33 stellen die Verbindung der nordéstlichen Siedlungsgebiete
mit den Bezirkszentren Heepen und Brake sicher. Auch das Siedlungsge-
biet Theeser Heide profitiert durch eine verbesserte Verbindung nach
Schildesche uber die Linie 55.

Es besteht weiterhin eine Umsteigenotwendigkeit fur die Bewohner von
Schréttinghausen zum nachsten Versorgungszentrum: nach Schildesche
mit Umstieg in Babenhausen Sid oder tber GrofRdornberg bzw. Loh-
mannshof (Anschluss an die Stadtbahnlinie 4) direkt zur Innenstadt.

Damit werden die Qualitatsvorgaben fir die Verbindungsqualitdt zum
Hauptzentrum bzw. zum nachsten Versorgungszentrum Uberwiegend er-
fallt.

Fazit

Die umsteigefreie Erreichbarkeit des nachsten Versorgungszentrums bzw.
der Innenstadt ist — unter Berlicksichtigung eines zulassigen Umstieges
zur Vermeidung von Parallelverkehr — Uberwiegend gewéhrleistet. Aus
den Bereichen Theesen, Milse Ost und Frordissen/Dingerdissen kénnen
durch die neue Konzeption umsteigefreie Verbindungen zum Jahnplatz
gewahrleistet werden, Frordissen wird zuséatzlich umsteigefrei mit dem
Bezirkszentrum Stieghorst verknipft. Die neu konzipierten Linien 117, 30
und 33 verbinden die Bezirkszentren Brake, Heepen und Windelsbleiche
direkter als zuvor mit den zugehdorigen Siedlungsgebieten.
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Luftliniengeschwindigkeiten und Fahrzeiten

Neben den Umsteigenotwendigkeiten sind die Luftliniengeschwindigkeiten
ein wichtiges Kriterium fur die Direktheit der vorliegenden Verbindungsqua-
litat.

Vom Zentrum entfernte Stadtteile wie Schréttinghausen, Joéllenbeck, Alten-
hagen, Sennestadt und Senne weisen weiterhin eine tUberdurchschnittliche
Reisezeiten zum Hauptzentrum auf, welche durch die neue Netzkonzeption
nicht kompensiert werden kann.

Der Bereich Frordissen ist durch das neue Konzept fir die Linie 138 nun
mit dem zugehdrigen Bezirkszentrum Stieghorst verbunden. Aus dem Be-
reich Niederdornberg/Schréttinghausen bestehen dagegen aufgrund der
grol3en Entfernung zum Hauptzentrum weit Gberdurchschnittliche Fahrzei-
ten zum nachsten Versorgungsschwerpunkt.

Als eine Malinahme zur weiteren Reduktion der Reisezeiten wird wieder-
holt eine verbesserte Abstimmung zwischen OPNV und SPNV vorgeschla-
gen, um die flachige ErschlieBungswirkung des Busverkehrs mit der
schnellen Verbindung durch den SPNV zu kombinieren. In beiden Syste-
men bestehen jedoch zahlreiche Abhéangigkeiten und Restriktionen, die
eine enge fahrplanmaRige Abstimmung der in unterschiedlichen Netzzu-
sammenhangen eingebundenen Verkehrstrdger erschweren. Zur Verbes-
serung der Anschliisse zwischen Busverkehr und SPNV ist im neuen Kon-
zept vorgesehen, die Verknipfung in Sennestadt, an den Haltepunkten
WaéchterstraRe und Ubbedissen sowie am Bahnhof Oerlinghausen zumin-
dest auf Netzebene herzustellen. Eine fahrplangenaue Abstimmung kann
jedoch hier ebenso wenig garantiert werden wie in Brake oder am Bahnhof
Steinhagen, Bielefelder Stral3e.

Zur Steigerung der Reisegeschwindigkeiten ist die konsequente Fortflih-
rung der OPNV-Beschleunigung ein wesentlicher Faktor. Fir den Busver-
kehr sind neben einem ausreichend bemessenen und schadensfreien
Strallenzustand generell Beschleunigungen von Lichtsignalanlagen, die
Einrichtung von Busspuren bzw. -schleusen sowie der Bau von Buskaps
von Bedeutung. Im Stadtbahnbereich stllen Lichtsignalbeschleunigungen
sowie die Optimierung der Trassierung bzw. eine ausreichende Insatnd-
haltung die wichtigsten Malinahmen dar.

Fazit

Der Anteil direkter Verbindungen als ein wesentliches Qualitatsmerkmal
des OPNV steigt mit der Umsetzung des neuen Netzkonzeptes. Hierzu
leisten die Verlangerungen des Stadtbahnnetzes nach Theesen und Milse
Ost bereits einen wichtigen Beitrag. Zuséatzlich ist die konsequente Um-
setzung von Beschleunigungsmafnahmen im innerstadtischen OPNV zur
Gewahrleistung ausreichend schneller und attraktiver Verbindungen er-
forderlich, da die Fahrzeiten zum Grof3teil von der vorhandenen Infra-
struktur abhéngen.

Durch eine verbesserte Abstimmung zwischen innerstadtischem OPNV
und dem regionalen SPNV konnen schnelle Verbindungen auch von den
an Schienenwegen gelegenen AuRRenbereichen der Stadt zum Zentrum
geschaffen werden. Eine exakte fahrplanméaRige Abstimmung kann auf-
grund unterschiedlicher Restriktionen nicht immer garantiert werden.
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5.1.4 Fahrzeugqualitat

Das System der hochflurigen Stadtbahnwagen kombiniert mit Hochbahn-
steigen ist in Bielefeld baulich manifestiert und grundséatzlich als barrierefrei
zu bewerten. Aufgrund der zur Zeit an vielen Haltestellen und auch Ver-
knipfungspunkten noch nicht vorhandenen Hochbahnsteige bestehen hier
weiterhin Verbesserungsmaoglichkeiten.

Im Busnetz sind die Zielvorgaben bereits heute als erfiullt zu bewerten. Die
Zukunft wird weitere Verbesserungen insbesondere hinsichtlich der Aus-
stattung der Fahrzeuge mit Klapprampen bringen.

Hinsichtlich der Emissionsanforderungen erfiillen die modernen Fahrzeuge
mit CRT-Filtertechnik und schwefelfreiem Kraftstoff die Anforderungen der
Abgas-Norm Euro 3. Im Zuge von Fahrzeug-Ersatzbeschaffungen wird der
Anteil schadstoffarmer Busse weiter zunehmen, so dass hier keine Defizite
hinsichtlich der Erfullung der Qualitdtsvorgaben zu erkennen sind. Das
Thema Feinstaub kann durch die aktuelle 6ffentliche Diskussion u.U.
Ruckwirkungen auf den Fahrzeugeinsatz auf bestimmten Linien haben, so
dass hier zuklnftig Handlungsbedarf entstehen kann.

Fazit

Die in den Qualitatsstandards definierten Anforderungen an einen barrie-
refreien Ein- und Ausstieg sind im Stadtbahn- wie im Busnetz durch die
eingesetzten Fahrzeuge erreichbar, weitere InfrastrukturmaRnamen sind
zur vollstandigen Erflillung der Anforderungen jedoch noch umzusetzen.

Hinsichtlich der Schadstoffemissionen werden die derzeitigen Anforde-
rungen erreicht.

5.1.5 Stationsqualitat

Im Busbereich sind bereits zahlreiche Haltestellen mit Buskapsteinen be-
hindertengerecht und mit Schutzdachern fahrgastfreundlich ausgebaut
worden. Die Konzeption sieht zur kontinuierlichen Verbesserung der Situa-
tion eine Fortfihrung dieses Infrastruktur-Ausbauprogramms vor. Die Kon-
zeption macht insbesondere Vorschlage zur behindertengerechten Um-
gestaltung der Verknipfungspunkte Hauptbahnhof, Jahnplatz und Bethel,
wodurch zahlreiche Umsteiger profitieren werden.

Neben der Ausstattung ist eine glinstige Lage der Haltestellen ein wichtiges
Kriterium fir die Nutzung des OPNV. Die Konzeption macht zahlreiche
Vorschlage, um die Haltestellensituation lokal zu verbessern.

Hinsichtlich der Ausstattung von Stadtbahnhaltestellen wichtige fehlende
Stationen in der Konzeption berlcksichtigt. Fur alle Stadtbahn-
Neubaumafinahmen ist die behindertengerechte und fahrgastfreundliche
Ausstattung der Haltestellen und Verkniipfungspunkte vorgesehen.

Fazit

Im Stadtbahn- wie im Busnetz sind die angestrebten Qualitatsstandards
bezogen auf den behindertengerechten Haltestellenausbau noch nicht
vollstandig erreicht, aufgrund des grof3en Investitionsvolumens ist die
schwerpunktmafige Berlcksichtigung der zentralen Haltestellen und Ver-
knupfungspunkte zielfihrend. Hinsichtlich des angestrebten behinderten-
gerechten Ausbaus der Bushaltestellen sind die von der Stadt erarbeite-
ten Prioritatenlisten zugrunde zu legen.
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5.2 Wirtschaftliche Bewertung

Nach der Darstellung der verkehrlichen Bewertung erfolgt in diesem Kapitel
eine wirtschaftliche Bewertung der Netzkonzeptionen. Vorgeschaltet ist
eine generelle Einschatzung der Chancen und Risiken in der zukinftigen
OPNV-Entwicklung. Es werden anschlieBend die geplanten Leistungs- und
Nachfragesteigerungen und die damit verbundenen Kosten- und Erloser-
wartungen beschrieben.

5.2.1 Potenziale und Risiken

Potenziale und Risiken der zukiinftigen Entwicklung des OPNV in Bielefeld
hangen von einer Vielzahl an unterschiedlichen Faktoren ab. Wesentliche
EinflussgrofRen sind die politisch gesetzten Faktoren, die wirtschaftliche
und soziale Entwicklung sowie die Unsicherheiten in der demographischen
Entwicklung. Insbesondere durch die Benzinpreise kann sich das Verhalt-
nis in der Nutzung der Verkehrsmittel &ndern.

Zu allererst sei darauf hingewiesen, dass viele der in aktuellen politischen
Diskussionen genannten MalRnahmen Rickwirkungen auf die Nutzung des
OPNV haben: Hier sind die zuriickgehende Pendlerforderung, die veran-
derte Forderung des Eigenheimbaues, mdgliche Erh6hungen im Renten-
eintrittsalter und veranderte Besteuerungen im Stral3enverkehr zu nennen.
Dazu kommen umweltpolitische Eingriffe, die ebenfalls Ruckwirkungen auf
die Nutzungshaufigkeit nach sich ziehen kénnen.

Bezogen auf die demographische Entwicklung liegen Prognosen auf
Basis fortgeschriebener Strukturdaten fur Bielefeld vor, die bis 2015 von
einem starkeren Rickgang der Bevdlkerung auf ca. 305.000 Einwohner
ausgehen. Ebenso wird ein Rickgang der Schilerzahlen sowie der einge-
schriebenen Studenten und Berufsschiler und ein weiterer Einbruch bei
den Zahlen der Erwerbstatigen prognostiziert, wobei jedoch die Einpend-
lerstrome aufgrund eines weiterhin unterstellten Zuzugs im Umland des
Oberzentrums als relativ konstant eingestuft werden.

Auf Basis der Daten der letzten Jahre und der derzeitigen politischen Dis-
kussion geht der Nahverkehrsplan bis 2010 aber von einer nahezu kon-
stant bleibenden Einwohnerzahl fir Bielefeld aus. Die Wanderungsverluste
durch den Wegzug junger Familien im direkten Umland schwéchten sich in
den letzten Jahren bereits ab, der Zuzug von Einwohnern ins Oberzentrum
kann die Einwohnerverluste derzeit noch ausgleichen.

Die Entwicklung der Anzahl der Erwerbstatigen in Bielefeld kann aufgrund
ihrer Abhangigkeit von der allgemeinen wirtschaftlichen Entwicklung nur
schwer abgeschatzt werden. Bielefeld als Oberzentrum wird seine Bedeu-
tung als wichtigster Wirtschaftsstandort in der Region voraussichtlich halten
kdnnen, so dass fur den Zeitraum der Fortschreibung nicht von einem ve-
hementen weiteren Verlust an Arbeitsstétten auszugehen ist. Auch die Stu-
dierendenzahlen an den Bielefelder Hochschulen kénnen durch MalRnah-
men zur Starkung des in Deutschland unterdurchschnittlichen Anteils an
Akademikern Uberkompensiert werden.

Weitere Einflussfaktoren fir den OPNV sind die siedlungsstrukturelle
Entwicklung sowie die allgemeinen sozialen und wirtschaftlichen und
umweltpolitischen Rahmenbedingungen. Hier sind insbesondere die
Einflisse der Einkommensentwicklungen und der Kosten fiir die Privat-
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haushalte zu nennen. Die Tendenz zum Wohnen im l&ndlichen Umfeld wird
als rucklaufig prognostiziert — die Menschen leben verstarkt wieder im ur-
banen Raum, was insbesondere durch eine alter werdende Gesellschaft
gestitzt wird. Gefestigt wird dieser Trend weiterhin durch die steigenden
Kosten fur Heizenergie und Treibstoff. Da diese Entwicklungen jedoch nicht
hinreichend genau vorhersagbar sind und die Kosten nur einen Faktor von
vielen bei der Verkehrsmittelwahl darstellen, wird dieser Aspekt bei der
Modellierung der veranderten Verkehrsnachfrage ausgeklammert.

Weitere Anderungen in der OPNV-Nachfrage konnen sich durch umwelt-
oder fiskalpolitische Steuerungen im StralRenverkehr ergeben, die im Zu-
sammenhang mit dem Schadstoffausstoss, der Larm- oder Feinstaubbe-
lastung stehen sowie mdgliche Maut- oder Vignetteeinnahmen vorsehen.
Fur den OPNV bieten alle diese Entwicklungen Chancen hinsichtlich einer
positiven Nachfrageentwicklung, welche die zu erwartenden Risiken auf-
grund der sinkenden Einwohnerzahlen kompensieren kénnen.

Fazit

Da die demografischen Prognosen eher auf eine schwachere, dagegen
die Einschéatzung der wirtschafts-, sozial- und umweltpolitischen Einfliisse
eher auf eine starkere Nutzung des OPNV hinweisen, ist eine sichere
l&ngerfristige Prognose derzeit schwer moglich. Aufgrund der festgestell-
ten Unsicherheiten hinsichtlich der mittelfristigen Entwicklung werden die
Analyse- wie die Prognosefalle der kurzfristigen Nachfrageentwicklung mit
Zielhorizont 2010 auf Basis der Strukturdaten fur 2004 berechnet.

5.2.2 Leistungsentwicklung und Nachfrageentwicklung

Im Rahmen des Kapitels Leistungsentwicklung wird das fahrplanmaliige
Angebot im Bereich der Stadt Bielefeld fur die beiden Prognosefélle Basis
und Plus ermittelt und mit dem fahrplanméRigen Angebot des Jahres
2004/05 verglichen.

Der Prognosefall Basis beinhaltet im Stadtbahnbereich die Verlangerun-
gen der Linie 2 nach Milse Ost und der Linie 3 bis Theesen, was einer
Ausweitung der Verkehrsleistungen im Stadtbahnbereich von ca. 8% ent-
spricht.

Das Angebot an Busleistungen wird insbesondere durch die neue Tangen-
tiallinie 30 (Brake — Heepen — Stieghorst — Sennestadt) und die neuen Li-
nien 36 (Sieker — Oerlinghausen) und 117 (Senne — Windelsbleiche —
Brackwede) ausgeweitet. Weitere Bereiche mit erweitertem Leistungsan-
gebot sind insbesondere Ummeln, Bethel (Quellenhofweg), Heideblim-
chen/Schlol3 Holte sowie Ubbedissen.

Die vorgesehenen Verlagerungen gegeniber dem bestehenden Liniennetz
fuhren im Konzept Basis insgesamt zu einer Mehrleistung im Bussektor von
ca. 5% Nutzwagenkilometern.

Der Prognosefall Plus sieht neben den Malinahmen des Basis-Konzeptes
zusatzlich weitergehende Taktverdichtungen im Stadtbahnbereich vor: Auf
allen Linien ist im Abend- und Wochenendverkehr bis Betriebsende ein 15-
Min-Takt vorgegeben. Dieses fuhrt zu einer Mehrleistung im Stadtbahnbe-
reich von anndhernd 11% gegenuber der heutigen Leistung.
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Das Angebot im Busbereich sieht vor allem Taktverdichtungen auf den re-
gionalen Relationen nach Werther, Steinhagen, Verl, Leopoldshéhe/Bad
Salzuflen und Oerlinghausen vor. Dazu kommt die Einfihrung von Spat-
verkehrsangeboten nach Spenge und Enger sowie Leopoldshdhe. Weiter-
hin sieht das Plus-Konzept die konsequente Bedienung der Wohngebiete
Kamphof und Horstheider Weg durch die zusatzliche Quartierbuslinie 28
vor und eine verstarkte Bedienung des Bethelbusses vor. Die Mehrleistun-
gen im gesamten Netz summieren sich gegeniber dem heutigen Angebot
auf ca. 15%.

Abbildung 5-5: Jahreskilometerleistung Stadtbahn und Bus
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Nachfrageentwicklung bei Umsetzung des Basis-Konzeptes

Die folgenden Annahmen beruhen auf einer Modellierung der OPNV-
Nachfrage fir Bielefelder Stadtgebiet. Es wird insgesamt eine Fahrgast-
steigerung von 11% errechnet. Neben der Wirkung auf den in der Konzep-
tion direkt verbesserten Linien sind dafiir auch die ,Netzeffekte" verantwort-
lich. Die Verbesserungen im Angebot strahlen auf weitere Linien aus, die
von Umsteigern mitbenutzt werden. Auch ansonsten unveranderte Stadt-
bahnlinien und Buslinien profitieren somit im Verhaltnis zu ihrer Nachfrage
von den positiven Wirkungen der Neukonzeption.

Im Einzelnen sind die bedeutendsten Effekte durch die Verlangerungen der
Stadtbahnlinie 2 nach Milse Ost (ca. 3.000 zusatzliche Fahrgaste je
Werktag) und 3 nach Theesen (ca. 3.500 zusatzliche Fahrgaste je Werk-
tag) zu verzeichnen. Dabei entfaltet die Stadtbahnlinie nach Theesen zu-
sétzlich positive Ruckwirkungen auf das gesamte Busnetz in Richtung Jol-
lenbeck: Die Nachfrage auf den Linien 54 und 56 nimmt um etwa 600
Fahrgaste je Werktag zu, durch Netzeffekte steigt darlber hinaus die
Nachfrage auf der Linie 155 um etwa 250 Personen je Werktag. Die neue
Fuhrung der Linien 55 (Uber Horstheider Weg) fuhrt zu Verlagerungen der
Nachfrage von der Theesener Strale zum Horstheider Weg. Zwischen
Schildesche und Baumheide sind Anderungen der Verkehrsstromen auf-
grund der gebrochenen Querverbindung nach Heepen deutlich sichtbar, die
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Fahrgastzahl zwischen Schildesche und Baumheide sinkt um 300 Perso-
nen je Werktag.

Im Bereich Brake/Milse finden vor allem Verlagerungen von Fahrgasten
auf die neue Tangentiallinie 30 statt, welche die zentralen Siedlungsberei-
che des Stadtbezirks Heepen schnell miteinander verbindet. Auf dieser
Linie werden Uber 1000 bis 1400 Fahrgaste zwischen Brake, Milse und
Baumheide erwartet. Auch im weiteren Verlauf der Linie 30 sind Nachfra-
gesteigerungen gegenuber den heute dort verkehrenden Linien zu erwar-
ten, es werden etwa 900 bis 2000 zusatzliche Fahrgaste zwischen Heepen,
Stieghorst und Sennestadt erwartet. Dies fuhrt insbesondere im Bereich
Hillegosser Stral3e/Heeperholz zu Verschiebungen innerhalb der Nachfra-
gestrome. Die Ruckwirkungen dieser bislang nicht vorhandenen Verbin-
dung sind bis hin zur Linie 135 zwischen Sennestadt und Senne spurbar:
Hier ist eine leichte Abnahme (ca. 4%) der Fahrgastzahlen um etwa 200
Personen zu erwarten, da verstarkt die Tangente Uber den Teutoburger
Wald genutzt wird.

Die Linie 51 Gbernimmt nun eine schwachere Zubringerfunktion zur Stadt-
bahnlinie 1 in Schildesche. Im Korridor Schildesche — Brake kann durch die
Fuhrung der Linie 101 Uber Blackenfeld dennoch insgesamt ein Fahrgast-
zuwachs von ca. 200 Fahrgasten je Werktag verzeichnet werden. Aufgrund
der Konzentration der Fahrgéaste zwischen Brake, Milse und Heepen auf
die Linie 30 sind im Abschnitt Altenhagen — Heepen (demnéachst als Linie
33) Nachfrageverschiebungen von etwa 250 Fahrgdsten im Querschnitt zu
erwarten.

Die neue Linie 36 nach Oerlinghausen (Querverbindung Uber den Lipper
Hellweg) fihrt zu einem Fahrgastzuwachs auf dem gesamten Lipper Hell-
weg (etwa 500 Fahrgéste zusatzlich) und auf der Linie 2. Da im Gegenzug
auf den alternativen Fahrtrouten nach Oerlinghausen keine Riickgdnge zu
verzeichnen sind, ist hier vom Gewinn zusatzlicher Fahrgaste auszugehen.

Die Neuordnung des Liniennetzes im Bereich Ubbedissen/Dingerdissen
zeigt insgesamt eine positive Wirkung: Die Linie 369 verzeichnet vor allem
durch die Fuhrung in der Spindelstral3e insgesamt leichte Zuwéchse. Die
Linie 38/138 erzielt durch die ErschlieBung zusétzlicher Siedlungsgebiete
im ausgeweiteten Linienverlauf ebenfalls leichte Fahrgastgewinne.

Die Auswertung des Verkehrsmodells beriicksichtigt eine nun veranderte
Linienfihrung gemafl zweitem Zwischenbericht. Die Darstellung weicht
deshalb etwas vom Linienkonzept der Entwurfsfassung ab.

Im Bereich Brackwede/Windelsbleiche fihrt die neu konzipierte Linie 117
zu deutlichen Fahrgastgewinnen in H6he von etwa 350 bis 500 Fahrgasten
je Werktag zwischen Windelsbleiche, Windfléte, Schillingshof und Brack-
wede. Auch hier handelt es sich zum Grof3teil um neue Fahrgéste, da diese
Tangentialverbindungen bislang nicht angeboten wurden und die benach-
barten Linien 94 und 80 nur geringe Nachfrageriickgange in H6he von ins-
gesamt unter 200 Personen je Werktag zu verzeichnen haben. Zusatzlich
bewirkt die Verdichtung der Linie 117 auf einen durchgehenden 30-Min-
Takt zwischen Sieker und Brackwede eine positive Nachfrageentwicklung
mit etwa 250 weiteren Fahrgasten auf diesem tangentialen Linienweg.

Die bis SchloR Holte verlangerte Linie 35 filhrt zu Fahrgastgewinnen von
bis zu 300 Personen je Werktag im sudlichen Bereich der Linie bis Senne-
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stadt. Durch den Tausch der Linienwege zwischen den Linien 35 und 37
sind Verlagerungen im Bereich der Bleicherfeldstral3e und der Altmuhlstra-
Be zu erkennen. Im weiteren Verlauf der Linie 35 zwischen Sennestadt und
Hillegossen gehen einige Fahrgadste auf die Linie 30 dber, der gesamte
Linienabschnitt gewinnt jedoch stark mit etwa 900 zuséatzlichen Fahrgasten
je Werktag.

Die Leistung der Linie 118 in Richtung Ummeln ist weitgehend in der neu-
en Linie 119 aufgegangen, so dass hier Verlagerungen in den Nachfrage-
stromen sichtbar werden: Die Verluste im Bereich Sudring/Gutersloher
Stralle (ca. 550 Fahrgaste) werden durch Fahrgast-Gewinne im Bereich
des neuen Fahrweges Uber Sudwestfeld (ca. 300 Fahrgaste) sowie Uber
die Brockhagener StralRe (ca. 600 Fahrgaste je Werktag durch die Bunde-
lung der Linien 87 und 95) mehr als ausgeglichen.

Fahrgastverluste auf insgesamt geringem Niveau sind dagegen auf der
Relation GroRRdornberg - Schréttinghausen - Babenhausen Sid auf-
grund der Angebotsreduzierung zu verzeichnen.

Die Auswertung des Verkehrsmodells beriicksichtigt eine nun veranderte
Linienfihrung gemafl zweitem Zwischenbericht. Die Darstellung weicht
deshalb etwas vom Linienkonzept der Entwurfsfassung ab.

Einen Uberblick tiber die Nachfrageentwicklung im Vergleich zur heutigen
Nachfrage gibt die Karte 31: Nachfrageanderung Angebotskonzept Basis,
die Nachfrage im heutigen Netz ist aus Karte 30: Nachfrage auf dem Netz
2004 ersichtlich.

Entwicklung bei Umsetzung des Plus-Konzeptes

Bei einer Umsetzung des Plus-Konzeptes kdnnen gegentiber dem Basis-
Konzept weitere Nachfragesteigerungen auf den zentralen Achsen erreicht
werden. Im Einzelnen ist die Relation Bielefeld — Werther zu nennen, bei
der sich die Verdichtung des Angebotes auf einen 20-Min-Takt in einer Er-
héhung der Nachfrage um ca. 30% (etwa 700 Fahrgaste je Werktag) be-
merkbar macht. Ahnliches lasst sich — allerdings auf deutlich geringerem
Niveau — auch auf der Linie 350 in Richtung Bad Salzuflen beobachten
(etwa 250 zusatzliche Fahrgaste, dies entspricht einem Fahrgastzuwachs
von uber 40%). Die Verdichtung des Angebotes der Linie 33 auf einen 30-
Min-Takt zwischen Heepen und Milse erhdht das Fahrgastaufkommen im
Linienabschnitt bis Altenhagen um etwa 250 Fahrgaste.

In anderen Bereichen, z.B. in Richtung Verl, Steinhagen oder Leopoldsho-
he werden die prognostizierten Fahrgastzuwachse von jeweils unter 100
bis 150 zusatzlichen Fahrgésten je Werktag den Mehrleistungen nicht ge-
recht. Auch die erganzende Buslinie 28 zwischen Jahnplatz, Kamphof und
Babenhausen Siid, die das Fahrtenangebot der Linien 59 und 60 auswei-
tet, erreicht keine zusatzlichen Nachfragewerte. Dies ist mit den ausge-
schopften Potenzialen nahe an der Stadtbahn bzw. der bestehenden Quar-
tierbuslinie 29 (heute 27) zu erklaren. Aufgrund des in der Modellannahme
gebrochenen Verkehrs zwischen Werther, Hager, Melle und dem Jahnplatz
sind sogar Nachfragertickgdnge zwischen Schréttinghausen und Baben-
hausen Sud erkennbar.

Insgesamt bleibt festzustellen, dass das Verhaltnis von Mehrleistung und
Fahrgastzuwachs fiir die Plus-Variante deutlich schlechter ausfallt als bei
der Basis-Variante. Es ist im Rahmen der Umsetzung zu prifen, inwieweit
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einzelne MalRnahmen des Plus-Konzeptes — etwa die Taktverdichtung nach
Werther oder die Einfihrung eines Spatverkehrs-Angebotes nach Spenge
und Enger verwirklicht werden kénnen.

Die Entwicklung der Nachfrage ist in Karte 32: Nachfragednderung Ange-
botskonzept Plus dargestellt.

Fazit

Das status-quo-orientierte Angebotskonzept Basis sieht Leistungsaus-
weitungen im Stadtbahnbereich von etwa 8% sowie im Busnetz von ca.
5% gegeniber dem Fahrplan 2004/05 vor. Diese Angebotsverbesserun-
gen spiegeln sich auch auf der Nachfrageseite wider: Es wird eine Nach-
fragesteigerung von etwa 11% prognostiziert. Die bedeutendsten Effekte
stellen sich durch die Verlangerungen der Stadtbahnlinien ein. Besondere
positive Nachfrageeffekte kénnen im Busnetz durch die neue Osttangente
Linie 30, die Linie 36 nach Oerlinghausen sowie die Linie 117 in Brack-
wede erzielt werden. Die unverandert bleibenden Linien profitieren zu-
satzlich durch Netzeffekte.

Das Angebotskonzept Plus sieht weitergehende Angebotsverbesserun-
gen vor: Im Stadtbahnverkehr wird eine Leistungssteigerung von ca. 11%
erreicht. Beim Bus werden zusétzliche Quartierbusleistungen eingefihrt
und regionale Verbindungen gestarkt. Das Angebot an Busleistungen
erreicht eine Mehrleistung von etwa 15% gegenuber dem Fahrplan
2004/05. Im Vergleich zum Basis-Konzept kdnnen zwar weitere Fahrgast-
zuwachse erreicht werden — insbesondere ist hier die verdichtete Relation
Bielefeld — Werther zu nennen. Das Verhaltnis von Fahrgastgewinnen zur
Mehrleistung féllt jedoch ungiinstiger aus als bei einer Umsetzung des
Basis-Konzeptes.

5.2.3 Kosten-und Erlésrechnung

Die finanzielle Bewertung der Konzeptionen des Nahverkehrsplanes wird
durch die Betrachtung der Kosten- und Erldsentwicklung mdglich. Dabei
werden sowohl die variablen kilometerabhéngigen Kosten wie die festen
Fahrzeugkosten auf Basis gutachterlich bestimmter durchschnittlicher
Werte berlcksichtigt. Sie werden zum Stand 2005 auf etwa 0,70 bis 1,00 €
je Buskm und fur Personalkosten auf 27 € je Stunde eingeschétzt. Fixkos-
ten fur die Fahrzeuge bewegen sich zwischen 38.000 und 42.000 € jahrlich.
Auf der Einnahmenseite sind Annahmen fir durchschnittliche Entgelte je
Fahrgast im Stadt- und Regionalverkehr getroffen worden, die sich im
Rahmen von ca. 0,60 bis 0,75 € je Fahrgast bewegen.

Derzeit werden in Bielefeld die Leistungen im OPNV ohne finanzielle Be-
lastung fur den Aufgabentrager eigenwirtschaftlich erbracht. In der Veran-
derungsbilanz fiir den OPNV in Bielefeld bleibt das Jahresergebnis bei ei-
ner Umsetzung des Basis-Konzeptes konstant. Es wird eine leichte Ver-
besserung des Ergebnisses um etwa 20.000,- € pro Jahr prognostiziert,
was auf Grund der Modellunschéarfen in etwa auf einen Ausgleich hindeu-
tet. Die Kosten steigen um 3,17 Mio. €, die Einnahmen aus der Fahrgast-
steigerung um 3,19 Mio. €.

Bei Umsetzung des Plus-Konzeptes steigen die Betriebskosten um 4,9
Mio. €, wahrend auf der Einnahmeseite nur ein Plus von 3,9 Mio. € ver-
bucht werden kann. Mit diesem Konzept entsteht also bei allen verkehrli-
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chen Vorteilen ein unglnstigeres Verhdltnis zwischen zuséatzlichem finan-
ziellem Aufwand und erwartetem zusatzlichen Ertrag.

Insgesamt wird fir beide Konzeptionen davon ausgegangen, dass die
Overheadkosten nicht anteilig steigen. Durch die Leistungsausweitung im
Rahmen des Basis-Konzeptes kénnen im Gegenteil sogar héhere Kosten-
deckungsgrade erreicht werden.

Abbildung 5-6: Entwicklung der Betriebskosten und Einnahmen
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Fazit

Mit einer Steigerung auf der Kosten- und Einnahmenseite von je etwa 3,2
Mio. € stellt das Angebotskonzept Basis eine umsetzbare Leistungsstei-
gerung fur das Bielefelder OPNV-Netz dar und wird zur Umsetzung emp-
fohlen.

Bei Umsetzung der Plus-Variante steigen die zusatzlichen Kosten starker
als die zusatzlichen Einnahmen. Im Rahmen des Umsetzungskonzeptes
ist daher zu prufen, ob einzelne MafRnahmen des Plus-Konzeptes zur
Umsetzung vorgeschlagen werden kdénnen.
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6 Handlungsrahmen und Umsetzungskonzept

6.1 Handlungsrahmen- und empfehlung

Der Rat der Stadt Bielefeld hat sich am 27. Oktober 2005 fur eine Betrau-
ungsregelung im Rahmen der marktorientierten Direktvergabe ausgespro-
chen. Damit ist in den nachsten Jahren keine Notwendigkeit zur Ausschrei-
bung von Linienleistungen durch den Aufgabentrdger gegeben.

Fur die Entscheidung Uber die umzusetzende Angebotskonzeption werden
aufgrund der wirtschaftlichen Situation der Stadt Bielefeld starker wirt-
schaftliche als verkehrliche Bewertungsmal3stdbe gewéhlt. Dies fihrt an
Hand der in Kapitel 5.2.3 aufgefihrten Ergebnisse zu der Empfehlung, das
Netzkonzept ,Basis" aus Sicht des Aufgabentragers umzusetzen.

Die Verkehrsunternehmen kdnnen eigenwirtschaftlich einzelne Mal3nah-
men aus dem ,Pluskonzept“ umsetzen. Aus Sicht des Gutachters kommen
hierfir abhangig von genaueren Untersuchungen vor allem die Taktver-
dichtung nach Werther und auf dem Bethelbus in Frage.

Vier Aspekte lenken die zeitliche Einordnung der MaRnahmen des Nahver-
kehrsplanes Bielefeld:

o die Dringlichkeit in der Behebung erkannter Méangel in der Erschlie-
Rung, Bedienung oder Verbindung von Stadtgebieten,

o die zeitliche Einschéatzung der Finanzierbarkeit und der Bereitstellung
von Zuschussmitteln,

o die Schaffung der rechtlichen und baulichen Voraussetzungen fir die
Umsetzung von Linienfiihrungen (beispielsweise fur notwendige End-
schleifen) und

e die Umsetzung von Stadtbahnbaumal3nahmen als Voraussetzung von
Netzanderungen.

Besonders auf Grund des letzten Punktes missen einige Elemente der
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes noch um einige Jahre zurlickge-
stellt werden: Die Umsetzung des Linienkonzeptes in Jollenbeck ist mit der
Verlangerung der Stadtbahn nach Theesen verbunden. Dagegen sind von
der Verlangerung der Stadtbahn nach Milse Ost keine weiteren Umset-
zungselemente abhangig. Lediglich die betriebskostenneutrale Flihrung der
Buslinie 352 Uber die nérdlichen Wohngebiete in Milse ist mit der Inbetrieb-
nahme verknupft.

Fur weitere Stadtbahnvorhaben liegen zum Zeitpunkt dieser Fortschreibung
noch keine detaillierten Planungen zu den Investitions- und den Betriebs-
kosten sowie zur oftmals entscheidenden Gestaltung der begleitenden
Busnetze vor. Die Stadtbahnverlangerung nach Hillegossen weist von allen
langerfristigen MalRnahmen den weitesten Entwicklungsstand auf, kann
aber in der mittelfristigen Umsetzungsplanung nicht aufgenommen werden,
da die notwendigen Detailplanungen fehlen.

Fazit

In der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes Bielefeld wird das ,Ange-
botskonzept Basis" zur Umsetzung empfohlen. Es wird unter Beachtung
der baulichen, rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen — insbe-
sondere des Stadtbahnausbaus — Schwachpunkte im Netz und im Ange-
bot beseitigen.
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6.2 Umsetzungskonzept

Die folgenden Ausflihrungen teilen die MaRnahmen des Nahverkehrspla-
nes in eine zeitliche Abfolge ein. Dabei sind kurzfristige Maflinahmen als
innerhalb von zwei Jahren nach Beschlussfassung umsetzbar und mittel-
fristige MaRnahmen als innerhalb von funf Jahren umsetzbar zu verstehen.

6.2.1 Kurzfristige Umsetzung

Diese Maflinahmen sind in den ersten beiden Jahren nach Beschluss der
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes umsetzbar. Folgende Mal3nah-
menpakete werden empfohlen:

e Die Neuordnung des Liniennetzes in Brackwede/ Senne / Gadderbaum,

e Der Asttausch zwischen den Linien 35 und 37 in Sennestadt zur ver-
besserten Anbindung des Bahnhofes,

¢ Die Umsetzung des Linienkonzeptes zur verbesserten Erschlie3ung in
Ubbedissen,

o Die Umsetzung des Angebotskonzeptes in Schrottinghausen,
e Die Malinahmen im Zuge des Ausbaues der Detmolder Straf3e und

e \Weiterer Haltestellenausbau im bestehenden Liniennetz.

6.2.2 Mittelfristige Umsetzung

Diese MalRnhahmen sind drei bis finf Jahre nach Beschluss der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplanes umzusetzen. Folgende MaRnahmenpakete
werden empfohlen:

e Die Erweiterungen der Stadtbahn nach Theesen und Milse Ost und die
Anpassung der jeweiligen Buslinien 54 bis 56 beziehungsweise 352.

e Die Einrichtung der Osttangente (Linie 30) zusammen mit der Neuord-
nung des Liniennetzes in Brake und Milse, die Einrichtung der Linie 36
nach Oerlinghausen und die Verlangerung der Linie 35 nach SchloR3
Holte,

e Die Neuordnung des innerstadtischen (Quartier-) Busnetzes mit der
Neuverknipfung der Linien 24, 27 und 29 inklusive der Erschliel3ung
der Spindelstral3e

e Vorbereitende Planung fur die langerfristig zu verfolgenden Stadtbahn-
ausbauprojekte

In diesem oder dem folgenden Zeitraum sind auch die Elemente zu sehen,
die zum Pluskonzept gehodren, von den Verkehrsunternehmen aber auf
eigene Initiative aufgegriffen werden kdénnen.

6.2.3 Langerfristige Umsetzung

Der Fortschreibungszeitraum dieses Nahverkehrsplanes umfaf3t fiinf Jahre.
Sollten einzelne MaRnahmen aufgrund nicht beeinflussbarer Ursachen,
zum Beispiel bei Verzégerungen in Planfeststellungsverfahren oder Grund-
stickskaufen, mittelfristig nicht umgesetzt worden sein, werden sie ent-
sprechend weiterverfolgt. Fir die MalBhahmen, die im Anschluss an den
Fortschreibungszeitraum hinaus entwickelt werden, sei hier noch einmal
auf die Empfehlungen zum langerfristigen Stadtbahnausbau verwiesen.
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6.3 Investitions- und Wirtschaftsplan

An dieser Stelle werden die Investitionen und die wiederkehrend oder in
einzelnen Jahren bereitzustellenden nicht-investiven Budgets beschrieben.

6.3.1 Investitionen

Die folgenden Abbildungen fihren die Investitionen auf. Dabei wird zwi-
schen den fur die Umsetzung des Linienkonzeptes notwendigen und den
aus den weiteren Qualitdtsanforderungen resultierende Investitionen unter-
schieden. Die Zuscheidung der Eigenmittel Stadtbahn auf die Stadt und
moBiel erfolgt nach der bislang geltenden rechtlichen Grundlage des Stre-
ckenabschnittes (Pachtstrecke / Strecke im Konzessionsvertrag)

Abbildung 6-1: Investitionsplan Linienkonzept

Fur das NVP- Finanzierung Eigenanteil in
Linienkonzept | Kosten | vorsl. 1.000 €
Infrastruktur- unerléssliche in Forde-
MalRnahme Investitionen 1.000 € rung Stadt | moBiel

Ausbau der Bielefelder Stadtbahn

Verkniipfungspunkt Milse Barrierefreier Aushau

0,
und Ausbau P+R 3200 0% 320
Ve;rlangerung Linie 2 Neuer Abschnitt mit 7,000 85% 1.050
Milse Ost zwei Haltestellen
Neuordnung Liniennetz Brackwede/ Gadderbaum/ Senne
Warendorfer Strale LSA flir Unterflihrung 80 75% 20
Endstelle Quelle Alleestralle Einrichtung 10 75% 3
Endstelle Rosenhdhe Einrichtung 10 75% 3
Verknlpfungspunkt Bethel Emnchtung einer 10 750 3
(Bus) weiteren Wartepos.

Verbesserte Anbindung Sennestadt Bahnhof

Einrichtung von

Sennestadt Bahnhof Bushaltestellen

60 75% 15

Verbesserte Verbindungen im ndrdlichen/ éstlichen Stadtgebiet

Endstelle Brake Einrichtung 10 75% 3
Endstelle Fuggerstrale Einrichtung 10 75% 3

Am Blackenfeld StraRenausbau 400 400

Wappenstralie freie Durchfahrt 10 10

Neuordnung innerstadtisches Quartierbusnetz

Spindelstrale/ OststralRe Markierung, LSA,

Spindelstr./ Otto-Brenner-Str. | Eckausrundung 30 30
Haltestellenausbau Bus
Verknlipfungspunkt Einrichtung von 0
Jahnplatz Bushaltestelle Nord 20 5% S
Haltest(_ell_en an neuen Befestigung von ca. 100 750 25
Buslinienwegen 8 Haltestellen
Summe 10.950 520 1.370

Bei Umsetzung der Stadtbahnverlangerung nach Theesen fallen zusatzlich
26 Mio. € Investitionskosten bei einem erwartbaren Fordersatz von 85%
und einem stadtischen Eigenanteil von 3,9 Mio. € an.
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Bei der Angabe sind, wenn vorhanden, aktuelle Kostensétze eingeflossen.
Bei vielen Positionen handelt es sich um Schéatzungen auf Basis bekannter
Mittelwerte bereits fertiggestellter Anlagen. Fahrzeuginvestitionen sind in
den Betriebskostensteigerungen uber jahrliche Abschreibungen enthalten

und deshalb nicht aufgefihrt. Alle Werte sind Netto-Angaben.

Abbildung 6-2: Investitionsplan weitere Qualitatsanforderungen

Fiir das NVP- Finanzierung Eigenanteil in
Linienkonzept | Kosten | Vrsl. 1.000 €
Infrastruktur- unerlassliche in Forde-
MaRBnahme Investitionen 1.000 € | rung Stadt | moBiel
Ausbau Verknipfungspunkte Stadtbahn
Verkniipfungspunkt Sieker | Barrierefreier Ausbau 0
und Ausbau P+R 4300 85% 645
Verkniipfungspnkte in Brack- | Behindertergerechter 0
wede Normannenstr./Kirche | Umbau, 2 Hochbstg. 1.000 75% 250
Ausbau Stadtbahnhaltestellen
Haltestellen MozartstraRe,
PrieRallee und Aushau Barrierefreier Ausbau | 1.300 90% 130
Detmolder Stral3e
Haltest. Krankenhaus Mitte Hochbahnsteig 600 85% 90
Haltest. Hartlager Weg Hochbahnsteig 500 85% 75
Haltest. Sieker Mitte Hochbahnsteig 500 85% 75
Haltest. Lange Strale Hochbahnsteig 1.600* 85% 240
Haltest. August-Schrdder-Str Hochbahnsteig 400 85% 60
Ausbau Verknipfungspunkte Bus
Verknipfungspunkt Behindertergerechter - 0
Jahnplatz Umbau Oberfldche 280 5% 70
Verknlpfungspunkt Behindertergerechter 0
Hauptbahnhof Umbau Oberflache 150 75% 38
Verkniipfungspunkt Bethel | behinderterg. Umbau 40 75% 10
Haltestelle Lohbreite behinderterg. Umbau 40 75% 10
Haltestelle Radrennbahn behinderterg. Umbau 20 75% 5
Haltestelle Jéllenbeck Dorf | behinderterg. Umbau 40 75% 10
Hst. Dornberg Bezirksamt Behinderterg. Umbau 50 75% 13
Haltestelle Osningstralie Einrichtung 40 75% 10
Haltestelle Brake Bahnhof Verbesserung 40 75% 10
Endstelle Brackwede . "
Bahnhof Sozialgebdude 50 - 50
Ausbau Haltestellen / Linienwege Bus
Beschleunigung Brackwede 1 Neu- und 2 beste- 200 75% 50
hende Anlagen
Ausstattung Bushaltestellen Ausbau 20 Halte- . -
mit Wetterschutzddchern stellen 200 5% 50
Haltestellen an bestehenden | Befestigung von ca. 100 750 25
Buslinienwegen 8 Hst.
Summe 11.450 841 1.075
* Inklusive StraRenbau
** Eventuell Risiken durch Bindefristen bestehender Infrastruktur
*** Fakultativ Ubernahme durch Werbepartner
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6.3.2 Aufwandsentwicklung

Mit der Entscheidung fur das Netzkonzept Basis sind fir den Aufgabentré-
ger bis auf die Forderung des Anruf-Sammel-Taxi-Verkehres unverandert
keine Leistungen fiir die betriebliche Gewahrleistung des Bielefelder OPNV
verbunden, da die eigenwirtschaftliche Konzessionierung des OPNV er-
halten bleiben kann.

Dem erhohten Leistungsaufwand fir die Instandhaltung zuséatzlicher in der
Verantwortung der Stadt Bielefeld befindlicher Stadtbahnstrecken stehen
gegebenenfalls steigende Pachtzahlungen gegenuber.

Aulerhalb des Investitionsaufwandes sind die Planungsvorlaufe fir zu-
kiinftige StadtbahnmafRnahmen und auch fir die weitere Fortschreibung
des Nahverkehrsplanes zu sehen. Nach letzten Regelungen sind daflr
keine Forderungen erhéltlich; der Aufgabentrager finanziert diese Leistun-
gen aus seiner Pauschale oder Haushaltmitteln des Amtes fur Verkehr.
Teilweise ist eine kooperative Beteiligung der Verkehrsunternehmen még-
lich, wenn diese ein eigenes Interesse beim Ausbau verfolgen. Die folgen-
den Zahlen berticksichtigen personelle Eigenleistungen des Aufgabentra-
gers. Aufgrund des schwer abschatzbaren Anteils der Vergabe und der
Vertiefung der Gutachten kénnen nur gro3ere Margen angegeben werden.

Unter diese Planungsleistungen fallen:

¢ Die Vorbereitung der Planfeststellung der Stadtbahn Hillegossen mit ca.
0,6 bis 1,0 Mio. €

¢ Die Machbarkeitsstudien und vertiefenden Analysen zu den Stadt-
bahn-/StralRenbahnstrecken nach Sennestadt und nach Heepen mit je-
weils etwa 0,3 bis 0,5 Mio. €

e Die nachste Fortschreibung (,Nahverkehrsplan 3“) dieses Rahmenpla-
nes mit etwa 0,15 Mio. €

o Erhebungen zum Mobilitatsverhalten der Bielefelder Bevélkerung, um
die Datenlage fir zukinftige Untersuchungen zu verbessern. Daflr sind
50.000 € anzusetzen. Die Teilnahme an republikweiten Erhebungen ist
zu empfehlen, um die Vergleichbarkeit sicherzustellen.

Zusétzliche Kosten ergeben sich durch die Einfihrung eines gemeinsamen
Qualitaitsmanagementsystems, das dem Aufgabentrdger und den Ver-
kehrsunternehmen ein Instrumentarium zur Qualitatssicherung in die Hand
gibt und zum Nachweis der angemessenen Bedienung im o6ffentlichen
Nahverkehr dienen kann.

Auf Seiten des Aufgabentragers handelt es sich um den einmaligen Ent-
wicklungsaufwand bezuglich der Kundenzufriedenheitsanalyse, der Mess-
methoden sowie des QM-Handbuches. Die Durchfihrung der Zufrieden-
heitsanalyse durch ein Marktforschungsinstitut ist erstmalig und dann in der
Folge alle zwei bis vier Jahre mit ca. 30.000 € zu veranschlagen. Die Hau-
figkeit kann durch den Aufgabentrager festgelegt werden.

Nach Einfihrung des QMS belauft sich der Aufwand fir die Pflege und
Fortentwicklung des Systems auf etwa eine Viertelstelle (ca. 10 Stunden
pro Woche), sofern der Aufgabentrager die Qualitatsmessungen durch
Testkunden nicht selbst auf eigene Kosten durchfiihren méchte. Es besteht
die Moglichkeit, den Verkehrsunternehmen die Messungen zu Ubertragen.

Die Aufwandsentwicklung bei den Verkehrsunternehmen gleicht sich wie
beschrieben durch zu erwartende Einnahmen aus.
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Anhang 2: Tabellen

Tabelle 1: Auflistung der Linien in der Angebotskonzeption

Angebots- Angebots-
Linie Linienverlauf Anmerkung | konzept Basis | konzept Plus*
HVZ |NVZ|SVZ|HVZ|NVZ|SVZ
1 |Senne - Jahnplatz - Schildesche 10 | 10 | 15
Sieker - Jahnplatz - Milse — | Verlangerung Milse
2 Milse-Ost — Milse-Ost 10 10 30 15
. Verlangerung
3 | Stieghorst - Jahnplatz - Baben- 1p 0 nhacen sid | 10 | 10 | 15/30 15
hausen Sud - Theesen
Theesen
4 Rathl_"’:)“hsn;;r?r?snhpc')?tz - 10 | 10 [1530 15
Stieghorst - Jahnplatz — )
10 Lohmannshof ’ 30
12 Sieker - Senne
13 [Sieker - Jahnplatz - Schildesche
18 Sieker Mitte - Senne
Abstimmung mit | Heepen | Heepen Heepen | Heepen
Heepen/Am Alten Bauhof — | . "o %Ius— -9PL20|-9PL20| - |-9PL20|-PL20]
21 Hillegosser Str. - Lohbreite — | o Werth JPL- | IPL- eJeFE’E” JPL- | JPL- eJeF?Le_"
Jahnplatz - Werther c()BneZSea?mtSCef:uleer- Werther: |Werther:| 6o |Werther: \Werther: i 60
30 mit | 30 mit 20 mit | 30 mit
ZOB/Gesamtschule stiindlich Linie 62 | Linie 62 Linie 62 | Linie 62
H
Heepen/Am Alten Bauhof - Heepen-Jahnplatz Heepen _efé’f;"
22 | Potsdamer Str.- Lohbreite - | Taktiberlagerung | 20 | 20 | -JPL 60; JPL
Jahnplatz - Quelle Kupferheide mit Linie 21 60 'Qgg”e:
Baderbach - Heeper Str. - IPL -
Jahnplatz - Dornberger Str. -
24 Kirchdornberg - Bezirksamt 20 30 DG%B
Dornberg
Baumheide - Rabenhof - Zie- .
25 gelstr. - Bleichstr. - W.-Bock-Str. it(i)r;rmatk:nziitbl?ii_ie 26 | 20 | 20
- Jahnplatz - Schlosshofstr. - Am
Brodhagen - Durerstr.
Alter Postweg - Hassebrock -
Tieplatz - Heeper Str. - Ziegelstr.|10'-Takt abge-
20 | - Bleichstr. - W.-Bock-Str. - [stimmt mit Linie25 | 20 | 20 | 30
Jahnplatz - Schlosshofstr. - Am
Brodhagen - Durerstr.
Sieker - O.-Brenner-Str. — Loh-
breite - Bleichstr. - Jahnplatz - -
27 Wertherstr. - Weststr. — Midibus 30 30
Siegfriedplatz
Babenhausen Sud - Horstheider Neue Quartierbus-
28 Weg - Sudbrackstr. - Schilde- linie. aboestimmt 30 30
scher Str. - A.-Bebel-Str. — ' mit959
Jahnplatz
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Angebots- Angebots-
Linie Linienverlauf Anmerkung | konzept Basis | konzept Plus*
HVZ |NVZ|SVZ|HVZ |NVZ|SVZ
Baumheide - Talbriickenstr. -
Westerfeldstr. - Schildesche - Schild-
29 | Sudbrackstr. - Schildescher Str. Midibus 30 | 30 e;;:fd_
- A.-Bebel-Str. - Jahnplatz — hof 20
Bethel -Schildhof
Fuggerstralle — Sennestadthaus Senne-
— Rheinallee — Oerlingh. Str. - Sstzgtg_
Detmolder Str. -Stieghorst - horst:
30 | Oldentruper Str. - Potsdamer Neue Linie 30 | 6o0;
Str. - Hassebrock - Tieplatz - hS“eg'
Baumheide - Herforder Str.- .
Brake Bf.- Stedefreund. Str. 30
Universitat - Voltmannstr. - Hain-
teichstr. - Splittenbrede — Ba-
31 | benhausen Sud - Westerfeldstr. 20 | 20
- Talbriickenstr. - Am Pfarracker
- Rappoldstr. - Deciusstr.
32 Sieker - Lipper Hellweg — Hille- Verkiirzung bis 60 60
gossen An den Gehren Hillegossen
Sieker - Detmolder StralRe —
Stieghorst - Oldentruper Str. -
33 | Luneburger Str. - Heeperholz - 30 | 30
Potsdamer Str. - Am Alten Bau-
hof
34 / Sieker - Lamershagen —
Oerlinghausen Schulverkehr
127| und Heepen - Lamershagen
Sieker - Lipper Hellweg - La- | Anbindung Bf Sen-
mershagener Str. - Sennestadt -| nestadt und Ver-
35 Altmuhlstr.- Heideblimchen - langerung bis 30/60 | 60 30
Schlof3 Holte Schlof3 Holte Bf
Sieker - Lipper Hellweg — . .
36 Oerlinghauser Str. — 2HO I-lTakt auf Iélzppseg 60 | 60
Oerlinghausen Markt ellweg mit 32,
Sennestadthaus - Bleicher-
feldstr. - Eckardtsheimer Str. — | Abstimmung mit
37 | Heide-grundweg - Wilhelmsdor- |Linie 35, Anbindung 30
fer Str.- Semmelweisweg — Blei- Bf Sennestadt
cher-feldstr. - Sennestadthaus
Stieghorst - Schneidemihler Str.
- Detmolder Str. - neue Verbin- Linienweganderung
dung neben B66n - Oerlinghau- iiber Asemissen mit
38 |sen Bf - Rathausstr. - Segelflug- Anbi 30 | 30/60 30
. nbindung Bf Oer-
platz — Dalbke - Schlinghofstr.- linghausen
Morsestr Sprungbachstr.-
Sennestadthaus
Bl Hbf -Jahnplatz - A.-Ladebeck-
48 Str. - Osnabriicker Str. - Haller Zubringer- und
Str. - Bielefelder Str. - Steinha- Schulverkehr
gen - Brockhagen - Versmold
Heepen Am Biischerhof — Anbindung Schul-
S0 Altenhagen - Milse zentren in Heepen 30 | 30/60 30
mo 120

B oergeme | |
* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét




Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Angebots- Angebots-
Linie Linienverlauf Anmerkung | konzept Basis | konzept Plus*
HVZ |NVZ|SVZ|HVZ |NVZ|SVZ
60
Schildesche - Engersche Str. — |\ .0 Abend-
51 |Grafenheider Str. - Husumer Str. mmung 30 |30/60 3p | verkenr
Linie 101 SCH
- Bl’ake Bf Brake -
Milse
Brake - Milse - Altenhagen -
52 | Hassebrock - Carl-Severing- Schulverkehr
Schulen - Hbf
Theesen - Jollenbeck Dorf — Abstimmuna mit 60 VOh"’ 60 ipit'
54 | oberlohmannshof / Eickumer | inien 55/%6 30 | 30 | jen g
Str. Pddinghausen - Enger beck Enger
Schildesche - Theesener Str. — Abstimmuna mit
55 | Theesen - Heidsieker Heide - Linien 54/956 60 | 120 60
Jollenbeck Dorf - Oberlohmanns
56 Theesen - Jéllenbeck Dorf - Abstimmung mit 30 30
Lenzinghausen - Spenge ZOB Linien 55/56
Lohmannshof — Grol3dornberg Abstimmung mit
57 | Bezirksamt — Babenhauser Linie 589 30 | 30 60
StralRe — Babenhausen Sud
Lohmannshof — Grol3dornberg -
Bezirksamt - Deppendorfer Str. Abstimmung mit
58 | - Schréttinghausen — Schrot- Linie 579 30 | 60
tinghausener StralRe — Baben-
hausen Sud
59 Schrétii . im Plus-Konzept
chréttinghauser Str. - Hager — nur bis BHS
Melle - Neuenkirchen
60; 60; 60; 60;
Bielefeld Hbf - GroRdornberg - | Abstimmung mit | J°t- | JPL- JPL- | JPL--
62 Werther ZOB - Borgholzhausen Linie 21 “;%‘mr V\é%n:]?tr' 60 \Aé%nrzir \Aé%nrzir 60
Linie 21 | Linie 21 Linie 21 | Linie 21
Jollenbeck, Dorf — Schrotting-
hausen — Deppendorf —
63 Grol3dornberg Bezirksamt — Schulverkehr
Werther, Gesamtschule
Brackwede Bf - Senner Str. - Neue Endstelle
80 Friedrichsdorfer Str. - Verl — Brackwede Bf 60 bis | 60 bis
Neuenkirchen - Rietberg — Uber Brackweder Verl | Verl
Lippstadt Bf Hauptstr.
Rheinallee — Sennestadthaus —
81 | Heideblimchen — Schlof Holte | Schulverkehr
Schlof3 H.-Stukenbrock — Biele-
82 felder Str.- Dalbke.- Morsestr.- | Anschluss nach 60 60
(Sennestadtring) - Paderborner Paderborn
Str. - Rosenhéhe Krankenhaus
Brackwede Bf - Hauptstr. - Win- | Neue Endstelle
83 | delsbleicher Str. - Sende / Verl - | Brackwede Bf iiber fgo 1C§0
Schloss Holte-Stukenbrock Brackw. Hauptstr.
Bielefeld Hbf — Jahnplatz — 30/ 60
87 Gutersloher Straf3e — Brock- Koordination mit | gj.gT 60
hagener StraRe — Am Specksel Linie 95 30 mit
— Holtkamp — Giitersloh ZOB Linie 95
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Angebots- Angebots-
Linie Linienverlauf Anmerkung | konzept Basis | konzept Plus*
HVZ |NVZ|SVZ|HVZ |NVZ|SVZ
Bielefeld Hbf - Gltersloher Str. -
88 | C.-Severing-Str. - Steinhagen 60 | 60
ZOB - Halle Bf
Brackwede Bf. - Normannen Str.| Neue Endstelle |5 wind-|20 wind .- .
94| - Postheide - Lohmannsweg - Brackwede Bf flste | flote 60ﬂ\(.’j\{'e”d'
Nelkenweg - Friedrichsdorf - Uber Brackweder | 30GT | 30GT
Avenwedde - Gitersloh ZOB Hauptstr.
Bielefeld Hbf - Jahnplatz - 30
o5 Giitersloher Str. - Sommerstr. - | Koordination mit BS|0-n?itT 50
Heidekamp — Ummeln Bf- Linie 87 Linie 87
Isselhorst - Gutersloh ZOB
Milse — Brake — Stedefreund —
99 Herford BF. Schulverkehr
Schildesche — Westerfeldstrafie
— Blackenfeld — Braker Str. — Abstimmung mit
101 Brake, Kirche — Stedefreunder Linie 51 30/60| 60
Str. — Herford Bf.
Stieghorst/Heepen - Oldentrup -
103 Hillegossen - Ubbedissen Schulverkehr
Windfléte — Windelsbleiche -
104 Schulzentrum Schulverkehr
Senne — Windelsbleiche -
105 Schulzentrum Schulverkehr
Ubbedissen - Rollkrugsiedlung -
108 LaRRheide - Dingerdissen Schulverkehr
109| Ubbedissen - Horster StraRe Schulverkehr
Bethel - Quellenhofweg - Haupt- Plus-Konzept 60 60
116/ St - Osnabricker Str. - C.- Fahrten Bethel- |&adw] g (Srack
Severing -Str. - Marienf. Str. — | Schildhof, Iduna- A”eest% Alleest%
Quelle-ldunastr.- (Hp Bielef. Str.)| str.- HP Bielef. Str. | 30) 30)
Senne - Am Flughafen —
Schillingshof - Am Waldbad — Anbindung Senne
117|Bf. wachterstr. - Windelsbleicher| 5" 19 = 30 | 30
Str. - Okapiweg - AquaWede —
Normannenstralde - Sieker
Kesselbrink - Jahnplatz-
Gadderbaumer Str. - Bethel — | Schulfahrten zum
119| Deckertstr. - Bodelschwinghstr.-|  Schulzentrum 30 | 30
Normannenstr. - Stidwestfeld - Brackwede
Ummeln
30 30
Bethel -Remterweg - K.-Siebold- (bis ca. (bis ca.
122 Weg - A.-Ladebeck-Str. - Bethel 20 30 2&]3)0 10 20 28;13)0
I I
Brackwede Kirche — Dissel- | . .
123| dorfer Str. - Sidring (IKEA) — | SVVZe :}‘(251],?/219 20 | 20 | 30
Gutersloh. Str. — Brackw. Kirche P
131 Stieghorst - Oldentruper Str. —
Potsdamer Str. - Bielitzer Str.
Senne - Brackweder Str. — tagsiiber stundliche
135 Paderborner Str. — Sennestadt- Fahrt zum Wald- 10 15 30 15
haus — Elbeallee - Travestr. - friedhof
Rheinallee - Wirtemberger Allee
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Angebots- Angebots-
Linie Linienverlauf Anmerkung | konzept Basis | konzept Plus*
HVZ |NVZ|SVZ|HVZ |NVZ|SVZ
10/20
Stieghorst Zentrum — Schneide- bis .
muhler Str. - Breslauer Str. - | 10*-Takt Stieghorst b;ogo pese 38 bis
138| Detmolder Str.- Wesebreede — | — Hillegossen ab- | > 1Y%\ 2Eecs | ¥ 30
Pyrmonter Str. / Bollstr - — Lin- | gestimmt mit 38 Str. Pyr- | st
nenstr. — Pyrmonter Str. monter
Str.
Schildesche - Engersche Str. — | Im Abendverkehr
155| Jéllenbeck Dorf - Dreeker mit Linie 54 ver- | 30 | 60 | 60 60
Schule - Nagelsholz knlpft
Sieboldstr. - Schildesche —
Engersche - Vilsendorfer Str.
156 Jollenbeck - Lenzinghausen — Schulverkehr
Spenge ZOB
Jahnplatz — Stapenhorststral3e —
GrofR3dornberg -Babenhauser
157 Str. — Schréttinghauser Str. - Schulverkehr
Werther
Jahnplatz — Stapenhorststral3e —
GrofRdornberg — Deppendorfer
158 Str. — Schréttinghauser Str. — Schulverkehr
Babenhausen Sud
Ziegel-/BleichstraRe — Hbf — nur an Mielebe-
187 |Jahnplatz — Bethel — Brackwede triebstagen
Bf — Giitersloh (Miele) 9
Radrennbahn — Sieker — Busch- nur an Mielebe-
194| kampstr. — Friedrichsdorf — triebstagen
Gutersloh (Miele) 9
Hauptbahnhof — Jahnplatz —
196/ 0ldentruper Str. — Ubbedissen —|  Schulverkehr
Leopoldshéhe - Oerlinghausen
Brackwede Kirche — Ringlinie, abge-
UthmannstraRe — Ummeln  |stimmt mit Linie 219
218 Ahornstr. — Stidwestfeld — und mit Linie 123 60 60
AgquaWede - Normannenstral3e verknupft
Brackwede Kirche — Senner Str.| Ringlinie, abge-
— AquaWede — Braakstraf3e — [stimmt mit Linie 218
219 Ummeln — Kastanienstr. — und mit Linie 123 60 60
Uthmannstr. - Normannenstral3e verknupft
Markuskirche, Hoberge —
224 | Ménkebergstr. - Twellbachtal — ALF 60 | 60
Bezirksamt Dornberg
Sennestadthaus — Eckardtsheim
— Heidebliimchen - Schling-
237 hofstr. — Andersenschule — Schulverkehr
Bruder-Grimm-Schule
Sennestadthaus — Dalbke —
Heideblimchen — Bleicher-
238 feldstr. — Andersenschule — Schulverkehr
Bruder-Grimm-Schule
Altenhagen — Milse — Brake —
251 Jollenbeck Schulverkehr
253 SChIIdeSCheH_erIEg?dr — Eickum - Schulverkehr
mo 123
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Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Angebots- Angebots-
Linie Linienverlauf Anmerkung | konzept Basis | konzept Plus*
HVZ |NVZ|SVZ|HVZ |NVZ|SVZ
Oberlohmannshof — Enger Schulverkehr
256 g
Holtkamp, Baumann — Ummeln
GS — Ummeln Bf — Zur Mihle —
295 Heidekamp - Moller Werke — Schulverkehr
Kuhlbrocksiedl.— Brackw. Gymn.
Bielefeld Hbf — Jahnplatz —
350 Heepen - Kusenbaum — PrLu;éw\?g?ﬁt gg— 30/60| 60 30 | 30 (15%
Bad Salzuflen ZOB P
Bielefeld Hbf — Jahnplatz — 30bis | 30 bis
. Plus-Angebot ge- Leo- | Leo- | 60/
351| Heepen - Leopoldshéhe — ) . 30/60[ 60 ids- | polds-
Bad Salzuflen ZOB maR NVP-Lippe oo | oo | 2
Milse Stadtbahn - Altenhagen —
352 Elverdissen - Herford Bf 60 60
Schildesche — Laar — Eickum —
353 Lippinghausen - Eilshausen Schulverkehr
Oerlinghausen Bf — Hauptstralle
— Heeper Str. — Grenzweg -
Dingerdisser Str. - L.-Erhard-
Plus-Angebot ge- 60/
369| Allee — OldentrupersStr. - Otto- . : 30 | 60 30
Brenner-Str.- Spindelstralie — mai NVP-Lippe 120
Oststralie - Heeper Str.- Jahn-
platz- Hbf
Schildesche — Heepen —
eopoldshéhe — Oerlinghausen chulverkehr
388| Leopoldshéhe — Oerlingh Schulverkeh
— SchloR Holte
Oerlinghausen — S.-H.-S. Bf. —
389| Heidebliimchen — Sennestadit- Schulverkehr
ring — Senne — Avenwedde
A Bielefeld — Leopoldshthe —
Spat Oerlinghausen — Lage — Einzelfahrt
bus Detmold — Lemgo
Jahnplatz — Universitat — Dorn- N
N1 |berg — Schréttinghausen — Dorn- Nagzts-vlér:geirruh- Néchte auf Sa/So
berg — Universitat — Jahnplatz
Jahnplatz — Gellershagen —
Theesen — Jollenbeck — Vilsen- | Nacht- und Frih- ,
N2 dorf — Schildesche — Gellersha- busverkehr Nachte auf Sa/So
gen — Jahnplatz
Jahnplatz — Schildesche Ost — .
N3 | Brake - Vilsendorf — Schild- Nagzts'vlg:ge?r”h' Néchte auf Sa/So
esche West — Jahnplatz
Jahnplatz — Radrennbahn —
Heepen — Altenhagen — Milse — | Nacht- und Frih- ,
N4 Heepen — Radrennbahn — Jahn- busverkehr Nachte auf Sa/So
platz
Jahnplatz — Sieker — Stieghorst 5 -
N5 | - Hillegossen — Ubbedissen — Nactz)ntsvuer:geirruh Nachte auf Sa/So
Stieghorst — Sieker — Jahnplatz
Jahnplatz — Brackwede — Sen- .
Nacht- und Frih- .
N6 | nestadt— Brzr;{vzvede — Jahn- busverkehr Nachte auf Sa/So
mo 124
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Linie

Linienverlauf

Anmerkung

Angebots-
konzept Basis

Angebots-
konzept Plus*

HVZ |NVZ | SVZ

HVZ|NVZ|SVZ

N7

Jahnplatz — Gadderbaum —
Brackwede — Windelsbleiche —
Windfléte — (Friedrichsdorf) -
Ummeln — Quelle — Jahnplatz

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

N9

Jahnplatz — Sieker Mitte — OI-
dentrup — Heepen — Sieker Mitte
- Jahnplatz

Nacht- und Frih-
busverkehr

Nachte auf Sa/So

N11

Jahnplatz — Ummeln — Isselhorst
— Gutersloh — Isselhorst — Um-
meln — Jahnplatz

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

N12

Jahnplatz — Herforder Stral3e —
Herford — Herforder Stral3e —

Jahnplatz; Frihverkehr: Jahn-

platz — Baumheide — Jahnplatz

Nacht- und Frih-
busverkehr

Nachte auf Sa/So

N13

Jahnplatz — Eckendorfer Stral3e
— Leopoldshéhe — Asemissen —
Eckendorfer Stra3e — Jahnplatz

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

N14

Jahnplatz — Quelle — Steinhagen
— Quelle — Jahnplatz

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

N16

Sennestadt — SchloR Holte —
Stukenbrock — Liemke — SchlofR
Holte — Sennestadt

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

N18

Jahnplatz — Hoberge-Uerentrup
Kirchdornberg — Werther — Halle
— Werther — Kirchdornberg -
Hoberge-Uernetrup — Jahnplatz

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

N19

Jahnplatz — Hoberge-Uerentrup
Kirchdornberg — Werther — Halle
Borgholzhausen — Halle — Wer-
ther — Kirchdornberg - Hoberge-
Uernetrup — Jahnplatz

Nachtbusverkehr

Nachte auf Sa/So

* Plus-Angebot entspricht Basis-Angebot, sofern kein andere Angaben

mo :il-

B oergeme | |
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Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Anhang 3: Karten

Verzeichnis der Karten

Karte 1:
Karte 2:
Karte 3:
Karte 4:
Karte 5:
Karte 6:
Karte 7:
Karte 8:
Karte 9:

Karte 10:
Karte 11.:
Karte 12:
Karte 13:
Karte 14:
Karte 15:
Karte 16:
Karte 17:
Karte 18:
Karte 19:
Karte 20:
Karte 21.:
Karte 22:
Karte 23:
Karte 24
Karte 25:
Karte 26:
Karte 27:
Karte 28:
Karte 29:
Karte 30:
Karte 31.:
Karte 32:

mo:il=

Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege

Motorisierungsgrad (Kfz je 1.000 Einwohner)
Raumtypen des Nahverkehrsplanes
Flachennutzung

Einwohnerdichte

Einwohnerentwicklung 2010

Verteilung der Schul- und Studienplatze
Verteilung der Arbeitsplatze

Erschlielungsqualitat in der Hauptverkehrszeit
ErschlieBungsqualitat im Tagesverkehr
ErschlielBungsqualitat in der Schwachverkehrszeit
Bedienungsqualitat in der Hauptverkehrszeit
Fahrtenh&ufigkeit zur Innenstadt in der Hauptverkehrszeit
Bedienungsqualitat in der Schwachverkehrszeit
Fahrtenhaufigkeit zur Innenstadt in der Schwachverkehrszeit
Bedienungsqualitat im Regionalverkehr, Hauptverkehrszeit
Bedienungsqualitat im Regionalverkehr, Schwachverkehrszeit
Haltestellenbelastung

Umsteigenotwendigkeit zum Jahnplatz
Umsteigenotwendigkeit zum nachsten Versorgungszentrum
Verbindungsqualitat, Luftliniengeschwindigkeit zum Jahnplatz
Fahrzeit zum Hauptzentrum

Fahrzeit zum nachsten Versorgungszentrum

Liniennetz Bielefeld Nordwest

Liniennetz Bielefeld Nordost

Liniennetz Bielefeld Sudost

Liniennetz Bielefeld Stidwest

Liniennetz Bielefeld Mitte

Verknupfungspunkte fur Bielefeld

Nachfrage auf dem Netz 2004

Nachfrageanderung Angebotskonzept Basis
Nachfrageanderung Angebotskonzept Plus

* Arbeitsgemeinschaft moBiel / Planersocietét

126
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Karte 1: Anteil der mit dem OPNV zuriickgelegten Wege

in Prozent am Quell- und Zielverkehr (Modal-Split)

Stand: Februar 2005
Modal-Split

g Datengrundlage:
(OV-Anteil) IGVP-Modellberechnung
tenstand 1998,
I bis 40 % (Outensts '
[ bis 30 %
bis 20 %
bis 10 % MaRstab: A
r T 1
o 1.250 2500 5000 m

moatil /3 127
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Karte 2: Motorisierungsgrad (Kfz je 1.000 Einwohner)

Il o1 - 750 Kfz / 1.000 Einwohner send rebnarsees
I 501 - 500 Kfz / 1.000 Einwohner

I 401 - 500 Kfz / 1.000 Einwohner

301 - 400 Kfz / 1.000 Einwohner

unter 300 Kfz / 1.000 Einwohner &
Malstab:

T o T ¥ 1
o 1.250 2500 5000 m

mo:m- l 128
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Karte 3: Raumtypen des Nahverkehrsplanes

I Hauptzentrum

B Bezirkszentrum / Universitat
innerstadtisches Verdichtungsgebiet
sonstiges Verdichtungsgebiet
gering verdichtetes Gebiet

Mafistab:

Stand: Februar 2005

AN

r T
] 1.260

2500

1
5000 m

mo:ii 7 _ _ . -
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Karte 4: Flachennutzung

- Kem-, Misch- und Dorfgebiete
Wohnbauflachen
- Offentliche Einrichtungen

| Gewerbe, Industrie
Malstab:

Stand: Februar 2005

AN

[} ™
o 1.250 2500

1
5000 m

moatil I 130
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Karte 5: Einwohnerdichte

Stand: Februar 2005
M bis 250 EWrha

I bis 150 EW/ha
B bis 100 EWiha
bis 50 EW/ha

bis 25 EW/ha f
Mafistab:

I B T ¥ 1
] 1.260 2500 5000 m

mo:m- l /1y 131
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Karte 6: Einwohnerentwicklung 2010

Dornberg
-1,99 %

Schildesche
-2,85 %

Stieghorst
-1,81 %

Brackwede
-1,90 %

Sennestadt
-2,85 %

Die Karte gibt den Arbeitsstand wahrend der Analysephase des NVP wieder.

Mafstab: A

T M T T
] 1.250 2500 5000 m

132
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Karte 7: Verteilung der Schul- und Studienplatze

Stand: Februar 2005

Schul- und Studienplitze B vnirH
:' Berufsschulen
hilerzahl (= Kreisflache) |:| Weiterfihrende Schulen
- Grundschulen
Malstab: &

T o T ¥ 1
o 1.250 2500 5000 m

mo-il 5 133
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Karte 8: Verteilung der Arbeitsplatze

Stand: Februar 2005
Liniennetz HVZ

@ 1 Punkt= 1000 Beschaftigte
1 Punkt = 100 Beschaftigte

Mafistab: &

T e T ¥ 1
o 1.250 2500 5000 m

mo :m- l PR 134
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Karte 9: ErschlieBungsqualitat in der Hauptverkehrszeit

Darstellung auf Basis des Angebotes Montag bis Freitag von 7 bis 9 Uhr

Liniennetz Stand: Februar 2005

Erschlossene Siedlungsflache

I nicht erschlossene Siedlungsfische

Mafstab: &

r ok T v. 1
] 1.250 2500 5000 m

Die nicht erschlossenen Siedlungsflachen sind in Abbildung 3-7 aufgelistet.

mo-il 5 135
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Karte 10: ErschlieBungsqualitat im Tagesverkehr
Darstellung auf Basis des Taktangebotes Montag bis Freitag von 17.30 bis 19 Uhr

Liniennetz Stand: Februar 2005

Erschlossene Siedlungsflache
I Nicht erschiossene Siedlungsfiache

Mafistab: &

T o T ¥ 1
o 1.250 2500 5000 m

Die mit Buchstaben gekennzeichneten Siedlungsflachen sind in Abbildung 3-8 aufgelistet.

mo-il 5 136
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Karte 11: ErschlieBungsqualitat in der Schwachverkehrszeit
Darstellung auf Basis des Angebotes Montag bis Freitag von 23 bis 24 Uhr

- Liniennetz Stand: Februar 2005
~/7/ Anrufsammeltaxi (AST)
Erschlossene Siedlungsflache

- Micht erschlossene Siedlungsflache ii

Mafstab:

r ok T Rk 1
] 1.250 2500 5000 m

mo:m- l /1y 137
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Karte 12: Bedienungsqualitat in der Hauptverkehrszeit

Stand: Februar 2005
Fahrtenhaufigkeit

I 3-Vinuten-Takt und hiufiger
I 3-10-Minuten-Takt
[ 10-20-Minuten-Takt

I 20-30-Minuten-Takt f
- 30-Minuten-Takt und seltener Mabhstab:
I s0-Minuten-Takt und seltener g s s " Swiim

mo-il 5 138
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Karte 13: Fahrtenhaufigkeit zur Innenstadt in der Hauptverkehrszeit

Stand: Februar 2005

Fahrtenhaufigkeit
- Haufiger als 5-Minuten-Takt Liniennetz
I 5-10-Minuten-Takt . Zentrum/Jahnplatz

I 10-15-Minuten-Takt

[ 15-30-Minuten-Takt i’t
Mafistab:

30-60-Minuten-Takt
60-Minuten-Takt und seltener ; 1 250 2 ;m . 5 uloo m

mo-il 5 139
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Karte 14: Bedienungsqualitat in der Schwachverkehrszeit

o 7, i

Stand: Februar 2005
Fahrtenhaufigkeit

Il 3-Vinuten-Takt und hiufiger ~ Anrufsammeltaxi (AST)
I 3-10-Minuten-Takt
[ 10-15-Minuten-Takt

I 15-30-Minuten-Takt f
[ 230-Minuten-Takt und seltener MaRstab:
I s0-Minuten-Takt und seltener g et ani " i

mo-til /G 140
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Karte 15: Fahrtenhaufigkeit zur Innenstadt in der Schwachverkehrszeit

.

%y,

Stand: Februar 2005

Fahrtenhaufigkeit
Il 5 Minuten-Takt . Anrufsammeltaxi (AST)
I 10-Minuten-Takt Liniennetz
[ 15-Minuten-Takt . Zentrum/Jahnplatz
[ 20-Minuten-Takt :’ E
60-Minuten-Takt Mafstab:
I jud T ¥: 1
o 1.250 2500 5000 m
141
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Karte 16: Bedienungsqualitat im Regionalverkehr, Hauptverkehrszeit

) . Elverdissen
g

Bad
Salzuflen

5
\.

Qerling-
Issel- e ¥ hausen
horst “ Friedrichs-
" dorf :
Giitersloh Stukenbrock
e
o\ Schiofs Nglte
Stadtbahn . L
Eisenbahn  Bus  Bedienungsqualitat:
mmmmmmannin. <4 Fahrt/h . innerstadtische
EESe— 1| Fahrten/h . AnschluBverkehre
pe—
2 Fahrten/h Die Darstellung beschrankt sich auf das Fahrtenangebot im Nahverkehr
EERe—— 3 Fahrten/h zwischen Bielefeld und den Umlandkommunen.

mo :m- l PR 142
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Karte 17: Bedienungsqualitat im Regionalverkehr, Schwachverkehrszeit

Spenge
= Q 3
Fa WY e WO AL
A B 7 A o
{ R Herford

7 o Nenbeck '\ 4'/ OEiverdissen

R WePtier S % 7 Bad
R e Brake . iy« Salzuflen I

() o J Babenhausen = ()

% e Std o .
Halle . R (a”se ~
.1 )
%% B Dornberg r/ Schlldesche /.' \.I\H r.
N J\ 3 ) ;
'b% |
e 4 F
s { Leo-
%” N "L polds-
O R, T~ hohe
/’ 3 ’0% !': f
% “\ ’
Stelnhagen f/,, R Q rbau !
/"f.z,_ PR 4 s
I{/Zi'liil.'ll'll!l'l. "\\r\:\-. \P‘E
~~ Braggfeddd, 3
L % S
N ./
¥ 5 :O
"
S | S
— )‘ %
2w _.r'—"'--/ 2 %
O & R/ Oerling-
%
jses- ) * P hausen
horst PR A
/ -Segnestadt
__ N\
Q pit I'II'I.'I'I'I'IIIIII a \ /\,_ ] T % * _'./.',_f'
Giitersloh \ o MR Stukenbrock
\/ ukenbroc
O} W)
verl O Schlo Qlte
Stadtbahn . .
Eisenbahn  Bus  Bedienungsqualitat:
P TR <1 Fahmh _ . 1nnerstédtlsche
EEEERe—— 1 Fahrten/h ) " AnschluBverkehre

—
2 Fahrten/h Die Darstellung beschrénkt sich auf das Fahrtenangebot im Nahverkehr
EEERe—— 3 Fahrten/h zwischen Bielefeld und den Umlandkommunen.
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Karte 18: Haltestellenbelastung

Haltestellenaufkol pro Werktag ~~ Stand: Februar 2 005
Summe der Einsteiger, ussteige steige
— tengrundlage:
. 2000 . 5000 etz Verkehrserhebungen mobiel und BVO 2004/2005
@ 000
. 1000 ® 00 i i
® Mafsta
@ 5001 i
250 2500 000

Biel | 144
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Karte 19: Umsteigenotwendigkeit zum Jahnplatz

Stand: Februar 2005

Umsteigenotwendigkeit

- Kein Umsteigen Liniennetz

- teilweise Umsteigen . Zentrum/Jahnplatz

B 1 val Umsteigen
2 Mal Umsteigen &
mehr als 2 Mal Umsteigen Mafstab:

T Y T T 1
o 1.250 2500 5000 m

mo:ﬂ-sl PR 145
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Karte 20: Umsteigenotwendigkeit zum n&achsten Versorgungszentrum

Stand: Februar 2005
- Hauptzentrum - ohne Umsteigen Liniennetz HVZ
- Versorgungszentrum - Umsteigen erforderlich

. Zentrum (Jahnplatz)
D Einzugsbereiche A
Mafstab:

T - T ¥: 1
o 1.250 2500 5000 m

146
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Karte 21: Verbindungsqualitat, Luftliniengeschwindigkeit zum Jahnplatz

Stand: Februar 2005
Luftliniengeschwindigkeit

I iver 30 Kmin Liniennetz
I 25 - 30 Kmh . Zentrum/Jahnplatz
B 20 - 25 Kmin
[ 15-20 Kmih A
10 - 15 Km/h Mafstab:
bis 10 Km/h a 1_1:50 zsluo ' 50100m

Bicl IV 147
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Karte 22: Fahrzeit zum Hauptzentrum

Stand: Februar 2005

Fahrzeit
Bl -smin 30 - 45 min. Liniennetz

I 5- 10 min. 45 - 60 min. Zentrum/Jahnplatz

B 10- 15 min. Gber 60 min.

B 15 - 20 min. &
- 20 - 30 min. Malstab:

T Y T T 1
o 1.250 2500 5000 m

mo il 148
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Karte 23: Fahrzeit zum nachsten Versorgungszentrum

B Hauptzentrum bis 5 Minuten ~ ——— Liniennetz (HVZ) Staind: Méz 2005
[ Versorgungszentrum 5- 10 Minuten
. Zentrum (Jahnplatz) B 10 - 15 Minuten
I 15 - 20 Minuten
D Einzugsbereiche 4
- Uber 20 Minuten Malstab:
o im0 250 somm

mo :m- l PR 149
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Karte 24: Liniennetz Bielefeld Nordwest

Enger
54

Jollenbeck Nagelsholz Oberlohmannshof
155 55

Werther/Neuenkirchen
59

@

Theesen Homannsweg
3,54,56

Werther

21
Borgholzhausen
62

25,26, 27 4

(L) 48 56,
—Jahnplatz ‘
>

21,22 24
350, 351, 369

mo-il 5 150
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Karte 25: Liniennetz Bielefeld Nordost

Enger
54

Oberlohmannshof
& Herford
101

Braks é edefreund
R ()

pesen Homannsweg
p4, 56

Herford
352

A—

Babenf}
357

s

Bad Salzufler
350

Am Alten Bauhof
2 33

B Leopoldshéhe
N 351

21,22,24
350, 351, 369

33

mo:ﬂ- l /1y 151
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Karte 26: Liniennetz Bielefeld Stidost

Leopoldshéhe
351

~

21,2224
350, 351, 369

N Y,
An def§ Gehren
32

28,133 @ 138

0 gsenhehe 1Pgremonter Stralke’
= Senne
RSN %
1,117, 135
e
Bahnthof Oerlinghagfisen
N (Asémissen)
b 69,
N
N\
X 36,738
52, 135

<)

Qerlinghgusen Markt
36

Waldfriedhof
135
irttemberger Allee
135
738
- »
Qerlinghausen Sud
738
-
Stukenbrock
82

SchloR Holte Bahnhof
35

Schlof Holte
83 \‘

152
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Karte 27: Liniennetz Bielefeld Stdwest

7 |
‘ }; . 25,26, 27 ‘
% s e

O
Brockh dunastralle
45[00 agen 16

Hengstweg
116

Steinhagen ZOB
88

% Rosenhdhe
NS

R Senne
QLT 117, 135

Giitersloh ZOB
87,95

Gltersloh ZOB
94

Verl Lippstadt \.
0 X
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Karte 28: Liniennetz Bielefeld Mitte

4

N\

‘ Baumheide
25,29

hildhof -~/

O

Scl
29

Stieghorst
3,§g,138
-
32, 35,38
\)
An deflG
32

87

Ser ] 6 gsenht‘)he

k =1 '\ | ?ew%m
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Karte 29: Verknupfungspunkte fur Bielefeld

1
Eisenbah \

n \ [ \ /
—@— Stadtbahn mit Verknapfungspunit S .
Bus | P W[ —
|
Y
155
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Karte 30: Nachfrage auf dem Netz 2004

0 -500
‘ I s00 - 1000
I 1000 - 2000
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Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Karte 31: Nachfragednderung Angebotskonzept Basis

Anderungen gegeniiber der Nachfrage 2004
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Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007

Karte 32: Nachfragednderung Angebotskonzept Plus

Anderungen gegeniiber der Nachfrage 2004
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