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Aufgabenstellung und Ziel (Gesamtstudie)

1 Aufgabenstellung und Ziel (Gesamtstudie)

Die positive Entwicklung des OPNV in der Stadt Bielefeld soll durch einen weiteren
Ausbau des Schienennetzes fortgesetzt werden. Eine Umstellung von einer Busbe-
dienung zu einem Stadtbahnanschluss ist in der Regel mit einem Fahrgastanstieg
von 40 % und mehr in dem betreffenden Verkehrskorridor verbunden. Das hat sich
bei der Vielzahl der Projekte im In- und Ausland als Erfolgsmarge herauskristalli-
siert.

Gleichzeitig kann die Wirtschaftlichkeit verbessert werden. Die Produktivitat von
Stadtbahnen liegt unter der Voraussetzung ausreichend hoher Fahrgastzahlen tber
der von Bussystemen. Die Stadt Bielefeld mit rund 320.000 Einwohnern verfiigt
derzeit Uber ein Schienenstreckennetz von 35,9 km. Zum Vergleich verfugt die
Stadt Mannheim (320.000 Einwohner) iiber ein Streckennetz von 69,8 km." In
Bielefeld wurden mit 11 Mio. Nutzwagenkilometern 43 Mio. Fahrgaste pro Jahr be-
fordert; in Mannheim wurden mit 8 Mio. Nutzwagenkilometern knapp 67 Mio. Fahr-
gaste pro Jahr befordert (jeweils Busse und Bahnen). Der vergleichsweise hohe
Anteil von Gelenkbussen in Bielefeld unterstreicht die Sinnhaftigkeit einer Auswei-
tung der Stadtbahnbedienung.

Der Vergleich zeigt, dass mit dem Ausbau des Schienennetzes zusatzliche Fahr-
gaste gewonnen werden, die kostengunstiger als mit Bussen beférdert werden
kénnen. Die Ertrage steigen und der Aufwand sinkt. Die 6kologischen und stadte-
baulichen Vorteile des OPNV im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr sind
neben den Fragen der Wirtschaftlichkeit, d.h. reichen die Potenziale fiir die Abde-
ckung zusatzlicher Kosten fir die Infrastruktur und den Schienenbetrieb aus, in die
Entscheidungen einzubeziehen.

Bei diesen Berechnungen sind die dynamischen Wirkungen ebenso zu betrachten
wie die sogenannten ,Sprungkosten®. Beispielsweise kann eine derzeit eher gering
ausgelastete Linie bei einer Verlangerung zusatzliche Fahrgaste aufnehmen, wobei
sich die Produktivitat (Fahrplanwirkungsgrad) nicht verschlechtern soll und in einem
wirtschaftlichen Bereich liegen muss. Wird demgegeniiber eine gut ausgelastete
Linie verlangert, missen zusatzliche Einsatze (gegebenenfalls eine zusatzliche
Linie) eingeplant werden, d.h. hier kann sich die Wirtschaftlichkeit sogar ver-
schlechtern.

Die Stadtverwaltung und der Betreiber des Stadtbahnnetzes (moBiel) haben unter

der Bezeichnung ,Stadtbahn 2030“ ein Erweiterungsnetz fir ihr Stadtbahnnetz ent-
wickelt. Erarbeitet wurde ein stadtisches Zielnetz, das die mdglichen Strecken und

Korridore flr eine zukilnftige Stadtbahnplanung umfasst.

' VDV Statistik 2008, Kéln, 2009
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Aufgabenstellung und Ziel (Gesamtstudie)

Es soll eine Potenzialanalyse zur Bewertung der in Frage kommenden Streckener-
weiterungen durchgeflhrt werden. Ziel ist den verkehrlichen und wirtschaftlichen
Nutzen der einzelnen Erweiterungsstrecken zu benennen und eine Prioritatenrei-
hung aufzustellen. Aufbauend auf diesen Ergebnissen sollen die politischen Gremi-
en in die Lage versetzt werden, Entscheidungen Uber das geplante Stadtbahn-
Erweiterungsnetz zu treffen.

Die verkehrliche Bedeutung der Stadtbahnanbindung von Heepen wird als hoch
eingeschatzt. Daher soll im Vorgriff auf die Ergebnisse der Potenzialuntersuchung
fur diese Stadtbahnerweiterung eine Machbarkeitsstudie erarbeitet werden. Ziel ist
die Erarbeitung einer Vorzugstrasse mit maximal zwei Varianten, die auch die stad-
tebauliche Eingliederung der Stadtbahn in das Siedlungsgebiet zulassen.

Im Rahmen der Studie sollen auch Aussagen zu der mdglichen Systemwahl getrof-
fen werden. Das Stadtbahnsystem ist auf Hochflurtechnik ausgelegt®. Bei Neubau
einer Strecke ist die Frage des Einsatzes von Niederflurtechnik zu untersuchen. Zu
berlcksichtigen ist im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie der geplan-
te Einsatz von 2,65 m breiten Fahrzeugen (die vorhandenen Stadtbahnwagen ver-
fligen Uber eine Breite von 2,30 m).

Die Gesamtuntersuchung wird in drei Teile gegliedert:
» Stufe 0: Systemparameter,
» Stufe 1: Potenzialanalyse von 15 Einzelstrecken,

» Stufe 2: Machbarkeitsstudie Stadtbahn Heepen.

Der erste Schritt umfasst die Variantenuntersuchung. Eine detaillierte und umfas-
sende Untersuchung aus dem Jahr 1997 vom Institut flir Bahntechnik, Niederlas-
sung Kaln (IFB) diente als Grundlage. Viele Randbedingungen haben sich seitdem
verandert. Daher wurden die verschiedenen Trassenvarianten der vorliegenden
Untersuchung unabhangig davon entwickelt. Im Ergebnis zeigen sich fir den Ab-
schnitt Bielefeld Mitte groRe Ubereinstimmungen in der Bewertung. Fiir den Ab-
schnitt Heepen sind jedoch andere Trassen hinzugekommen, die in der Bewertung
besser abschneiden als die seinerzeitigen Vorzugsvarianten.

% Knapp 75 % der 62 Stadtbahnhaltestellen verfiigen iiber Hochbahnsteige.
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Vorgehensweise (Machbarkeitsstudie)

2 Vorgehensweise (Machbarkeitsstudie)

Eine neue Stadtbahnlinie soll die dstlichen Stadtteile Bielefelds erschlief3en und

Heepen an die Innenstadt anbinden. Die zuklinftige Stadtbahntrasse soll in dem
Korridor Innenstadt — Ostbahnhof — Radrennbahn — Heepen Mitte — Heepen Sud
liegen.

Mit Hilfe einer Variantenuntersuchung soll zunachst eine Vorzugstrasse mit maxi-
mal zwei Varianten festgelegt werden. Hierzu werden zu Beginn in einer Varianten-
untersuchung mehrere Trassenvarianten verglichen. Mit Hilfe einer Multikriterien-
analyse werden die Unterschiede der Varianten herausgearbeitet. Im Zuge der Be-
arbeitung hat sich rasch gezeigt, dass es keinen klaren ,Favoriten® gibt, sondern
zwei Vorzugsvarianten gleichberechtigt (inklusive Trassierung) weiterbearbeitet
werden muassen.

Fir die beiden Vorzugstrassen werden die erforderlichen Infrastrukturmal®nahmen
bestimmt. Aus Betriebskonzepten fiir Bahn und Bus werden der Bedarf an Fahr-
zeugen und Personal ermittelt. Diese Mengengeriste sind Grundlage fir die Be-
rechnung der jahrlichen Betriebskosten. Mit Hilfe des vereinfachten Projektdossier-
verfahrens (Standardisierte Bewertung fir Schienenverkehrswegeinvestitionen)
wird die Verkehrsnachfrage abgeschatzt. Die daraus abgeleiteten erwarteten Fahr-
gelderlése werden in einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung den Kosten gegeniber-
gestellt.

Eine Empfehlung fir die Festlegung der Trassenlage und fur die weitere Vorge-
hensweise schlie3t die Machbarkeitsstudie ab.
Der Abschlussbericht dieser Untersuchung ist in drei Teile gegliedert:

» Teil 1: Variantenuntersuchung,

» Teil 2: Trassierung und stadtebauliche Integration,

» Teil 3: Betrieb, Nachfrage und Wirtschaftlichkeit.

Dieser Berichtsteil umfasst die Variantenuntersuchung mit Festlegung der beiden
Vorzugsvarianten.
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Grundlagen

Grundlagen

Folgende Grundlagen wurden zur Erarbeitung der Studie verwendet:

>

>

vV vV v v v v

Korridor der Streckenflhrung (Teil der Ausschreibung, Stadt Bielefeld),

Variantenuntersuchung Linie 6 Innenstadt nach Heepen (Institut fiir Bahn-
technik, Niederlassung Kéln, Planungsbiro Heinz und Jahnen, Aachen, NZO,
Bielefeld, 1997),

Verkehrsstadtebauliche Studie zur Umgestaltung der Heeper Strasse (Ingeni-
eurgruppe IVV-Aachen, 1994),

Schienengestitzte Verkehrsplanung und -infrastruktur als Teil des Offentli-
chen Personennahverkehrs der Stadt Bielefeld mit Schwerpunkt auf dem Pla-
nungsbeispiel des Stadtbahnprojektes Bielefeld-Heepen (Diplomarbeit, 2004),

Vorplanungsstudie zur Querschnittsgestaltung der Werner-Bock-Stral3e (Ing.-
Biro fur Stadtverkehrsplanung, Bielefeld, 2010),

Beschlussvorlage der Verwaltung DS: 2241/2009-2014 ,Zuverlassiger Stadt-
bahnbetrieb mit der Linie 4 im Dirkoppquartier®,

Stadtbahnverlangerung Dirkopp Tor 6 Variante 2.1, Lageplan 1:250, moBiel
10/2010,

Wettbewerb Kesselbrink und Vorplanung Verkehrsanlagen 9/2010,
Flachennutzungsplan der Stadt Bielefeld mit Stand 01/2011,
Ortsbesichtigung am 21.01.2011,

Fahrplanangebot moBiel mit Stand 13.06.2010,

Ergebnisse aus den vorangehenden Stufen 0 und 1 dieser Studie,

Karten der Stadt Bielefeld und von moBiel.
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Variantenuntersuchung

4 Variantenuntersuchung

4.1 Raumliche Gliederung

Der Machbarkeitsstudie ist eine Variantendiskussion vorgeschaltet. Der Korridor
wird in zwei Abschnitte gegliedert:

» Bielefeld Mitte,

» Heepen.

Der Abschnitt Bielefeld Mitte schlie3t nach Osten mit der Haltestelle Meyer zu Hee-
pen ab. Die Varianten im Abschnitt Bielefeld Mitte lassen sich mit den Varianten im
Abschnitt Heepen frei kombinieren.?

Zur Benennung werden die Varianten im Abschnitt Bielefeld Mitte mit Ziffern und
die im Abschnitt Heepen mit Buchstaben benannt. Die Kombination ergibt dann
einen eindeutigen Verlauf der Trasse vom End- bzw. Anknipfungspunkt in der
Bielefelder Innenstadt bis zum Endpunkt in Heepen.

Insgesamt wurden im Abschnitt Bielefeld Mitte die Varianten 1 bis 9 entwickelt und
bewertet. Im Abschnitt Heepen wurden die Varianten A bis | (zusammen ebenfalls 9
Varianten) untersucht. Die Variante J wurde erst nach Abschluss der Multikriterien-
analyse aus der Variante H generiert. Die Variante J ist unter 4.3.3 zwar beschrie-
ben, findet aber keinen Eingang in die Multikriterienanalyse.

4.2 Vorgehensweise bei der Multikriterienanalyse

4.21 Auswahl der Beurteilungskriterien

Das Bewertungsverfahren umfasst 18 Kriterien, die in vier Gruppen eingeteilt sind.
Fir 18 Varianten (neun im Abschnitt Bielefeld Mitte und neun im Abschnitt Hee-
pen)* wurden folgende Kriterien bewertet:

» Funktionale Kriterien (z.B. ErschlieRungsfunktion, Integration in den Stralen-
raum, Stadtentwicklungspotenzial),

% In der friiheren Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 1997 wurde die Strecke in 4 Abschnitte
gegliedert. Dabei waren die Schnittstellen zwischen den Abschnitten A, B und C jeweils
nicht mehr frei kombinierbar. Die Reduktion der Teilabschnitte dient der Ubersichtlichkeit
und Nachvollziehbarkeit.

* Im weiteren Verlauf der Bearbeitung (nach Abschluss der Variantenuntersuchung) ist fiir
den Abschnitt Heepen noch eine zusatzliche Teilvariante J hinzugekommen.
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Variantenuntersuchung

ErschlieBungsfunktion (Nachfragepotenziale),
Bauliche Machbarkeit,

Stadtebauliche Integration,

>
>
>
» Stadtentwicklungspotenzial,
» Baulange,

» Umwegfaktor,

» Verknlpfung Schiene/Bus,

» Monetare Kriterien (Investition, Anteil besonderer Bahnkdrper, Einsparpoten-
zial Bus),

» Investitionen je Kilometer Strecke,
» Anteil besonderer Bahnkdrper,

» Einsparpotenzial Bus,

» Fahrzeugbedarf Schiene,

» Auswirkungen Dritte (Eingriffe Rechte Dritter, Vereinbarkeit mit Planungen,
Auswirkungen MIV),

» Eingriffe in die Rechte Dritter,
» Vereinbarkeit mit vorhandenen Planungen,
» Auswirkungen auf den flieRenden MIV,
» Auswirkungen auf den ruhenden MIV,
» Betriebliche Aspekte (z.B. Netzeinbindung),
» Einbindung in das Stadtbahnnetz (Linienbildung)®,
» Weiterentwicklung des Netzes an der Endhaltestelle Heepen®,
» Eingleisige Abschnitte.
Die Bewertung erfolgte auf einer flinfstufigen Skala von ,-2“ bis ,+2 vorrangig in

der Sicht der Varianten untereinander, d.h. ,+2“ ist am besten und ,-2“ ist die
schlechteste Bewertung.

Es wurden somit zusammen 324 Bewertungen vorgenommen. Dabei wurde ein
Abgleich mit friheren Trassenuntersuchungen zur Stadtbahn Heepen des Instituts
fir Bahntechnik (IFB), Niederlassung Koéln, vorgenommen. Im Ergebnis zeigen sich
Ubereinstimmungen im Abschnitt Bielefeld Mitte. Fiir den Abschnitt Heepen indes
haben sich die damaligen Vorzugsvarianten nicht bestatigt.

° Nur fur die Varianten im Abschnitt Bielefeld Mitte relevant.
® Nur fiir die Varianten im Abschnitt Heepen relevant.

© TTK GmbH 03/12 Seite 11/85



Variantenuntersuchung

Die Bedeutung der einzelnen Kriterien ist unterschiedlich. Daher ist eine Gewich-
tung untereinander vorzunehmen. Hohe Bedeutung haben dabei die Erschlie-
Rungsfunktion, die bauliche Machbarkeit und die Eingriffe in die Rechte Dritter mit
einem Gesamtanteil von 44 %. Die monetaren Kriterien kommen zusammen auf
einen Anteil von 23 %.

Die Abschnitte im Bezirk Mitte (1 bis 9) und im Bezirk Heepen (A bis 1) werden un-
abhangig voneinander bewertet.

Die vorgenommenen Trassenbewertungen fir die zu diesem frihen Planungszeit-
punkt noch nicht exakt quantifizierbaren Kriterien, wie z.B. fur die Notwendigkeit
oder die Schwere eines baulichen Eingriffes oder auch die Beeintrachtigung der
Rechte Dritter, spiegeln nicht das Ergebnis einer umfassenden Diskussion im Ar-
beitskreis mit dem Ziel einer moglichst objektiven Einschatzung, sondern erfolgten
aufgrund der subjektiven Einschatzungen des Gutachters. Die Bewertungen kon-
nen daher von der Einschatzung Dritter durchaus abweichen.

4.2.2 Funktionale Gesichtspunkte

ErschlieRungsfunktion und Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Die Erschliefungswirkung einer Streckenvariante wird mit der Anzahl der erschlos-
senen Einwohner gemaR der Prognose fir das Jahr 2030 innerhalb des Haltestel-
lenradius (400 m fur den Abschnitt Bielefeld Mitte bzw. 500 m in Heepen) bewertet.
Aulerdem wird die Erreichbarkeit wichtiger Ziele (POl = Points of Interest wie
Schulen, Freizeiteinrichtungen, wichtige Behdrden etc.) mit in die Bewertung einbe-
zogen.

Analog zur Untersuchung Stufe 1 werden die Einzugsbereiche der Haltestellen wie
folgt festgelegt:

» Abschnitt Bielefeld Mitte: 400 m,

» Abschnitt Heepen: 500 m.
Uberdeckungen mit den Einzugsbereichen der Bestandshaltestellen entlang der

Schienenstrecken in der Innenstadt werden so berticksichtigt, dass nur die Neuer-
schlieffung zum Tragen kommt.

Bauliche Machbarkeit

Die Prifung der baulichen Machbarkeit wird unter Berlicksichtigung der vorhande-

nen StralRenraumbreiten sowie der vorhandenen Stralenraumnutzungen durchge-

fuhrt. Dabei wird davon ausgegangen, dass nach Realisierung einer Stadtbahntras-
se im StralRenraum alle bisherigen verkehrlichen Funktionen, gegebenenfalls auch

in veranderter Qualitat, aufrechterhalten werden missen.

© TTK GmbH 03/12 Seite 12/85



Variantenuntersuchung

Die durch eine Stadtbahneinfiihrung eingeschrankten Funktionen, wie z.B. Parken
im StralRenraum oder gesonderte fahrbahnparallele Radwege machen die Flihrung
einer Stadtbahn nicht unmdglich, flihren jedoch zu einer schlechteren Bewertung,
denn sie erfordern die Erweiterung des Verkehrsraumes durch die Hinzunahme von
offentlichen oder privaten Flachen, wie z.B. stadtische Griinflachen, Parkplatzen
oder Hof- bzw. Vorgartenflachen.

Betrieblich erstrebenswert ist die Flihrung der Stadtbahn auf einem separaten
Bahnkorper. Die dazu minimal erforderliche Querschnittsbreite betragt ca. 17,70 m.
Dieses Mal} setzt sich aus den seitlichen Gehwegen (je 2,00 m), den Fahrbahnen
(je 3,50 m) sowie dem Bahnkérper (6,70 m) zusammen.

Gehweg i\
2m | 3,5m

Aoy Ty

:

ov

6,7m

i

v

i

3,5m |

Gehweg

2m

Abbildung 1: Erforderliche Querschnittsbreiten fir Stadtbahnen im Straenraum mit separatem

Bahnkorper

Sind zusatzlich seitliche Radfahrstreifen und ein Bahnsteig vorgesehen, dann ver-

breitert sich der erforderliche Stralenquerschnitt auf mindestens 24,40 m.

=

he

= §

Gehweg  Rad Fahrbahn Bstg Fahrbahn Rad Gehweg
3,1m | 4m 3,1m | 3,25m 2m

2m I__ 1,85m I 3,25m

I__1.85m_]|
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Variantenuntersuchung

Abbildung 2: Erforderliche Querschnittsbreiten fur Stadtbahnen im StraRenraum mit separatem
Bahnkérper, seitlichen Radfahrstreifen und Mittelbahnsteig

Je nach Funktion der Stralde und dem verflgbaren Strallenraum sind gegebenen-
falls auRerdem Radwege, Parkstande, Grinstreifen, breitere Gehwege oder Abbie-
gestreifen zusatzlich erforderlich bzw. moglich.

Kann ein separater Bahnkorper aus geometrischen Griinden nicht vorgesehen
werden, weil der Strallenraum nicht ausreichend breit ist oder nicht durch Grund-
erwerb erweitert werden kann, dann ergibt sich eine Mindestbreite des Verkehrs-
raums mit Stadtbahn von ca. 11,00 m. Darin sind beidseitige Gehwege von mindes-
tens je 2,00 m und eine gemeinsame Fahrbahn fir die Stadtbahn und den Individu-
alverkehr (V) von 7,00 m enthalten.

Aamia) Ay

Gehweg MIV Gehweg
+

b

2m | 3,5m | 3,5m |  2m

Abbildung 3: Erforderliche minimale Querschnittsbreiten fir Stadtbahn ohne separaten Bahnkorper

Eingleisige Stadtbahntrassen sind, wenn sie in beiden Richtungen befahren wer-
den, nur genehmigungsfahig, wenn sie einen separaten Bahnkoérper aufweisen.
Dies erfordert eine minimale Stralenraumbreite von mindestens 14,65 m. Darin
enthalten sind beidseitige Gehwege von je ca. 2,00 m, seitliche IV-Fahrbahnen mit
einer Breite von je 3,50 m sowie eine Stadtbahntrasse mit einer Mindestbreite von
3,65 m.

Mit den genannten Querschnittsbreiten kdnnen die Mindestanforderungen gerade
noch erfillt werden. Stralkenraume geringerer Breite, die nicht erweiterbar sind
(z.B. durch Grunderwerb), kommen fir die Aufnahme einer Stadtbahntrasse nicht in
Betracht.

Ein weiteres Kriterium bei der Priifung der baulichen Machbarkeit ist die Einhaltung
der gesetzlichen Vorgaben (z.B. der BOStrab), hier insbesondere die Einhaltung
eines Mindestkurvenradius von 25 m sowie der Anforderungen an den diskriminie-
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rungsfreien Zugang zum Verkehrsmittel. Kann die Stadtbahntrasse aus geometri-
schen Grunden einzelne Punkte nicht umfahren, z.B. wegen der engstehenden
Bebauung oder wird ein Mindestabstand zur Bebauung unterschritten, dann muss
diese Variante ausgeschlossen werden oder der verfigbare Strallenraum durch
Abbruch und Grunderwerb erweitert werden. Die Trassenvarianten werden daher
hinsichtlich anzupassender oder abzubrechender Gebaude untersucht und bewer-
tet.

Sind fir die Realisierung der Stadtbahnstrecke neue Bauwerke, wie z.B. Durchlas-
se oder Eisenbahnuberfiihrungen erforderlich und diese baulich machbar, so fiihrt
die Erfordernis von Bauwerken nicht automatisch zu einer schlechteren Bewertung.
Diese Aufwendungen werden in der Baukostenschatzung berlicksichtigt und dort
bewertet.

Fur die Bewertung der baulichen Machbarkeit wurde eine eigene Matrix erstellt, die
anhand einer Punkteskala von 1 — 10 die Schwere des baulichen Eingriffs in den
StraRenraum oder an kritischen Punkten bewertet.

Stadtebauliche Integration (Integration in den StralRenraum)

Die EinfUihrung einer Stadtbahntrasse im Strallenraum hat signifikante Wirkungen
in stadtebaulicher Hinsicht. Dabei sind sowohl positive Wirkungen als auch negati-
ve Wirkungen maglich.

Als positive Wirkungen sind zu nennen:

» Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Strallenraum durch:

» gestalterische Aufwertung des Strallenraums durch attraktive Oberfla-
chengestaltung und Stadtmaéblierung,

» Verringerung der Trennungswirkung von MIV-Verkehrsflachen,

» Verringerung der MIV-Verkehrsbelastung durch geadnderte MIV-Fihrung
und durch Veranderung des Modal-Split,

» Neuordnung des Stralkenraums gemal zeitgemafen Planungsprinzipien
(starkere Berlicksichtigung des offentlichen und nichtmotorisierten Verkehrs).
Negative Wirkungen kdnnen sein:
» Trennungswirkung durch die Stadtbahntrasse aulierhalb der Haltestellen,
» Einbringung einer Stérung in verkehrsarmen Bereichen.
Die Trassenvarianten werden in homogene Abschnitte mit vergleichbarem Charak-

ter eingeteilt. Diese werden getrennt betrachtet, die Varianten aber gesamthaft be-
wertet, so dass die Varianten untereinander verglichen werden kénnen.
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Stadtentwicklungspotenzial

Durch den Bau einer Stadtbahntrasse ergeben sich neue stadtebauliche Potenziale
fur die durchfahrenen Quartiere.
Der Bau einer Stadtbahntrasse erméglicht:

» die Konzentration der Wohnbevélkerung entlang der OPNV-Achse, insbeson-
dere im Hinblick auf den demografischen Wandel,

» Nachverdichtung der verschiedenen Nutzungen (z.B. SchlieRung von Bauli-
cken,

die Erschliellung von Konversionsgelanden,
die Erschlielung neuer Wohnquartiere,

Verbesserung der ErschlieRung vorhandener Wohngebiete,

vV vV v Vv

die Konzentration aufkommensstarker Nutzungen entlang der Schienenach-
se,

v

die Ansiedlung neuer, zusatzlicher Einrichtungen,
» eine bessere Anbindung vorhandener publikumstrachtiger Einrichtungen,

» Neuordnung und Aufwertung der stadtebaulichen Nutzung im Falle von Defi-
ziten, die sich z.B. durch wirtschaftlichen Strukturwandel ergeben haben,

» Schaffung von Kristallisationspunkten zur Sicherung der urbanen Zentralitat
(z.B. Stadtteilzentren mit gemischten Funktionen: Einzelhandel, Gewerbe,
Wohnen).

Bei nicht angepasster Integration in den StraRenraum konnen allerdings auch ne-
gative stadtebauliche Auswirkungen auftreten. So ist z.B. in gewachsenen Wohn-
quartieren auch durch die Einflihrung einer Stadtbahn eine Stérung méglich (Larm
und Erschutterung, Trennungswirkung, Unfallpotenzial). Hier zeigt sich die Verzah-
nung mit dem vorgenannten Kriterium Integration in den StralRenraum.

Streckenlénge (Baulange)

Viele Wirkungen eines Stadtbahnbetriebs korrelieren mit der Streckenlange. Teil-
weise werden diese Wirkungen jedoch separat bewertet.

» Investitionen in Fahrzeuge und die Infrastruktur,

» Betriebskosten (Unterhaltung von Infrastruktur und Fahrzeugen, Personalbe-
darf),

» Flachenverbrauch,

» der Umfang der Eingriffe in den Strallenraum steigt mit der Streckenlange,
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» Fahrzeit/Geradlinigkeit der Linienfliihrung (wird im Abschnitt Bielefeld Mitte
separat bewertet (Kriterium ,Umwegfaktor*),

» Investitionen in die Infrastruktur (wird separat bewertet).

Die Streckenlange ist quantitativ erfassbar und ermdéglicht eine eindeutige Bewer-
tung. Grundsatzlich soll die Streckenlange moéglichst kurz sein.

In der Bewertung werden kiirzere Strecken besser eingestuft als langere Strecken.
Dies ist auch sinnvoll, da keine unterirdischen Losungen betrachtet werden, bei
denen die Wirkungen auch bei kleinen Streckenlangen ungleich héher waren.

Umwegfaktor

Haben die Varianten den gleichen Ausgangs- und Zielpunkt so kbnnen sie Uber den
Umwegfaktor verglichen werden.

Unmwegfaktor = Streckenlinge

Entfernung

Die Entfernung ist als Luftlinienentfernung zwischen den betrachteten Endpunkten
zu verstehen. Die Streckenlangen werden mit Maplinfo aus der vom Auftraggeber

zur Verfugung gestellten Plangrundlage abgegriffen. Ein hoher Umwegfaktor flhrt
zu langeren Reisezeiten, wenn die Varianten ahnliche Reisegeschwindigkeiten er-
moglichen. Eine Variante mit hohem Umwegfaktor ist wenig attraktiv fur die Fahr-

gaste.

Dementsprechend wird die Variante mit dem héchsten Umwegfaktor mit der
schlechtesten Bewertung -2 und die Variante mit dem niedrigsten Umwegfaktor mit
der besten Bewertung +2 versehen. Die anderen Varianten erhalten entsprechende
Bewertungen dazwischen, sofern sie sich signifikant von der besten oder schlech-
testen Variante unterscheiden.

In der Gesamtabwagung kann jedoch z.B. zur Reduzierung der Investitionen oder
flr eine bessere Erschlielung ein héherer Umwegfaktor in Kauf genommen wer-
den.

Verkniupfung Schiene/Bus

Bus und Schiene erreichen erst in der Kombination die optimale Wirkung. Varian-
ten, in denen der Busverkehr gut mit dem Schienenverkehr verknipft werden kann,
sind daher besser zu bewerten. Der Bus sollte Zubringer zur Stadtbahn sein. Das
macht jedoch nur dann Sinn, wenn die Umsteigepunkte attraktiv in Lage und Aus-
stattung sind. Ist ein Umstieg nur kurz vor den Zielen der meisten Fahrgaste zu
erreichen, so ist die Weiterfihrung einem Umsteigezwang jedoch vorzuziehen.
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Damit werden folgende Ziele erreicht:
» optimale Nutzung der hdheren Kapazitat der Schienenverkehrsmittel,

» Verringerung der Emissionen des Busverkehrs im Stralenraum, insbesonde-
re entlang vom MIV belasteten innerstadtischen Strallenachsen,

» ein hoherer Fahrkomfort auf dem schienengebundenen Teilabschnitt der
Fahrt erh6ht die Gesamtattraktivitat des offentlichen Verkehrs.

Eine Variante wird dann besonders gut bewertet, wenn mit wenigen Verknipfungs-
punkten viele Buslinien angebunden werden kdnnen, die Verknupfungsstellen fir
den Fahrgast und fiir den Busbetrieb attraktiv gelegen sind und ausreichend Flache
fur die Umsetzung zur Verfligung steht.

Optimal ist eine Anbindung an der Stadtbahnendstation, da hier der Anschluss zwi-
schen Bus und Bahn am einfachsten und fur den Fahrgast am attraktivsten reali-
siert werden kann.

4.2.3 Monetare Gesichtspunkte

Investitionen Infrastruktur

Zur Gewabhrleistung der Vergleichbarkeit werden die Kosten der Varianten nach
dem in Stufe 1 verwendeten Verfahren ermittelt.

Die Kostenschatzung erfolgt dabei auf der Basis vereinfachter Annahmen, die Kos-
tenelemente werden zu Bldcken zusammengefasst.
Folgende Kostenblécke werden gebildet:

» langenbezogene Kosten,

» langen- und breitenbezogene Kosten,

» punktuelle Kosten,

» prozentuale Kostenzuschlage.

Fir die Bewertung werden die durchschnittlichen Baukosten je Kilometer Neubau-
strecke herangezogen.

Die Variante mit den geringsten durchschnittlichen Baukosten erhalt die gunstigste
Bewertung +2, die Variante mit den héchsten durchschnittlichen Baukosten die
schlechteste Bewertung -2. Alle anderen Varianten werden linear interpoliert.
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Anteil besonderer Bahnkorper

Die FUhrung der Stadtbahn auf einem vom flieRenden Kfz-Verkehr separiertem
Bahnkorper mit baulicher Trennung, z.B. durch einen Bordstein oder einen Griin-
streifen, gewahrleistet einen weitgehend stérungsfreien Stadtbahnbetrieb. Fiir Neu-
bauprojekte wird diese bauliche Trennung gefordert, wenn Férdermittel in Anspruch
genommen werden sollen. Streckenabschnitte ohne diese bauliche Trennung sind
in der Regel nicht forderfahig.

Der Idealzustand ist eine zu 100 % auf besonderem Bahnkorper verlaufende Stre-
ckenfiihrung. Fir die Bewertung wurden je Variante die Streckenanteile auf denen
ein besonderer Bahnkorper baulich moglich ist (z.B. weil der Strallenraum ausrei-
chend breit ist oder seitliche Griinflachen genutzt werden kénnen) ins Verhaltnis zur
Streckenlange gesetzt. Je grolier dieser Anteil bezogen auf die Streckenklange ist,
desto besser wird die Bewertung. Die schlechteste Variante wurde mit -2, die beste
Variante mit +2 bewertet; Zwischenbewertungen wurden interpoliert.

Einsparpotenzial im Busverkehr

Die hohere Kapazitat der Stadtbahn ermdglicht bei ausreichender Nachfrage einen
wirtschaftlicheren Betrieb. Dabei kdnnen Personalkosten, Unterhaltungskosten und
Treibstoffkosten minimiert werden. Insbesondere sind Parallelfahrten von Bus und
Stadtbahn zu vermeiden. Die Varianten werden dahingehend untersucht, inwieweit
Busfahrten durch die Stadtbahneinfihrung eingespart werden kénnen. Dabei wer-
den die Anzahl der Busse je Stunde in der Hauptverkehrszeit (HVZ) und die nicht
mehr mit dem Bus befahrenen Streckenlangen zum Vergleich herangezogen. Die
Variante mit der hdchsten Einsparung an Busleistungen erhalt die Bewertung +2,
die Variante mit der geringsten Einsparung die Bewertung -2.

Fahrzeugbedarf Schiene

Der Fahrzeugbedarf ist abhangig von:
» der Streckenlange,
» der mittleren Geschwindigkeit und

» der Fahrtenfolgezeit.

Die mittlere Geschwindigkeit ist abhangig von folgenden Faktoren:
» Geradlinigkeit der Streckenfiihrung,
» Anteil eines separaten Fahrwegs,
» Anzahl der niveaugleichen Kreuzungen mit dem Individualverkehr,

» Grad der Bevorrechtigung gegeniber dem Individualverkehr.
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Der Fahrzeugbedarf wird zunachst unter Annahme einer mittleren Geschwindigkeit
auf Grundlage der Streckenlange bemessen. Bei den betrachteten Varianten kann
von der gleichen mittleren Geschwindigkeit ausgegangen werden.

Die Variante mit dem héchsten Fahrzeugbedarf wird mit -2 bewertet, die Variante
mit den wenigsten bendtigten Fahrzeugen mit +2. Die Ubrigen Varianten liegen je
nach Fahrzeugbedarf dazwischen.

4.2.4 Auswirkungen auf Dritte

Eingriffe in die Rechte Dritter

Ist der vorhandene StralRenraum zur Aufnahme der Stadtbahnstrecke nicht ausrei-
chend breit, dann muss der Verkehrsraum durch die Inanspruchnahme verfligbarer
Grundsticksflachen erweitert werden. Dies kann entweder linienférmig entlang der
Trasse oder punktuell, z.B. im Bereich von engen Knotenpunkten oder Haltestellen
erforderlich werden.

Die Bewertung beriicksichtigt die Inanspruchnahme in Abhangigkeit von der erfor-
derlichen Flache sowie der Flachenqualitat. Hier wird ebenfalls unterschieden, ob
es sich um eine 6ffentliche oder private Flache handelt und wie diese Flachen ge-
nutzt werden. Die Nutzung 6ffentlicher Grundsticke wird besser bewertet als die
Nutzung privater Grundstlicke. Ein Gebaudeabbruch wiegt wiederum schwerer als
die Nutzung von Freiflachen.

Vereinbarkeit mit bestehenden Planungen

Folgende bestehende Planungen lagen vor:

» Fir den Bereich Kesselbrink wurde im Jahr 2010 ein stadtebaulicher Wettbe-
werb durchgefiihrt sowie eine verkehrstechnische Planung erstellt.

» Fir das Vorhaben Dirkopp Tor 6 liegt eine Planung vor, die gegen Ende ei-
nen eingleisigen Ausbau der Strecke mit einer Endhaltestelle fir die Linie 4
vorsieht.

Bewertet wird die Vereinbarkeit der Trassenfiihrungen mit diesen Planungen.

Einfluss auf den motorisierten Individualverkehr

Den geringsten negativen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Stral3e hat eine
Stadtbahnstrecke je unabhangiger sie von der Stralde gefiihrt wird. Im Idealfall, der
jedoch im stadtischen Raum selten durchgangig realisierbar ist, wird die Leistungs-
fahigkeit der Strafde durch die Stadtbahn nicht mafigeblich beeintrachtigt. Dies gilt
z.B. fir den Streckenabschnitt zwischen der Radrennbahn und dem Ortseingang
von Heepen.
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In der Regel wird die Trasse jedoch im Stralenraum auf einem gesonderten Bahn-
kérper geflhrt und an Knotenpunkten gegentiber dem IV mehr oder weniger priori-
siert. Damit sinkt die Knotenleistungsfahigkeit fir den V.

Wird die Stadtbahn zusammen mit dem IV auf einem gemeinsamen Fahrweg ge-
fihrt, kommen zusatzlich noch LeistungsfahigkeitseinbulRen durch die Flacheninan-
spruchnahme und den Zeitbedarf des Stadtbahnfahrzeuges hinzu (z.B. Detmolder
Stralde).

Im Bereich von Haltestellen wird aulerdem Platz fir Bahnsteige und Aufstellflachen
bendtigt, der die Anzahl der IV-Fahrstreifen einschranken kann und die Leistungs-
fahigkeit des Knotenpunktes reduziert.

Alle gewahlten Trassenfiihrungen werden hinsichtlich ihres Einflusses auf den flie-
Renden Individualverkehr bewertet, wobei die Bewertung mit zunehmendem Ein-
fluss auf den flielenden IV schlechter wird.

Durch den Platzbedarf der Gleisanlagen und der Bahnsteige missen abschnitts-
weise im StralRenraum liegende Stellplatze entfallen.

Wird die Strecke auf einer separaten Trasse geflihrt und ist dazu der Eingriff in an-
grenzende Grundstlicke erforderlich, dann kénnen davon auch 6&ffentliche oder pri-
vate Stellplatze betroffen sein.

Die Variantenbewertung berilcksichtigt diesen Einfluss auf die Anlagen des ruhen-
den Verkehrs, wobei die Bewertung umso schlechter ausfallt je mehr Stellplatze
entfallen. Dabei werden entfallende private Stellplatze unglinstiger bewertet als
offentliche Stellplatze. Bewertet wird die absolute Anzahl entfallender Stellplatze im
Trassenverlauf. Basis dieser Bewertung ist die Auswertung von Luftbildaufnahmen.

4.2.5 Betriebliche Aspekte

Einbindung in das Netz

Die Strecke Jahnplatz - Heepen ist als Teil des Gesamtnetzes der Stadtbahn zu
sehen. Von Vorteil ist dabei, wenn die Strecke mit vorhandenen Strecken verknUpft
werden kann und wenn so das Netz sinnvoll erweitert werden kann. Hierzu sind
gegebenenfalls Verlangerungen im innerstadtischen Raum lber den untersuchten
Korridor hinaus erforderlich.

Weiterentwicklung des Netzes ab Endpunkt Heepen

Es werden die Mdglichkeiten geprtift, die Strecke ab Heepen in das benachbarte
Umland oder innerhalb des Stadtgebiets weiterzuflihren. Dabei wird sowohl auf die
Potenziale als auch auf die Geradlinigkeit der Linienfihrung geachtet.
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Notwendigkeit und Auswirkungen eingleisiger Abschnitte

Eingleisige Strecken, die in beiden Richtungen befahren werden, sind gravierende
betriebliche Zwangspunkte, deren nachteilige Wirkung mit zunehmender Lange und
Fahrzeugfrequenz wachst. Eingleisige Streckenabschnitte flihren daher in Abhan-
gigkeit von der Lange und der Haufung im Streckenverlauf zu einer schlechten Va-
riantenbewertung.

Die Leistungsfahigkeit eingleisiger Stadtbahnstrecken, die nur in einer Richtung
befahren werden, entspricht der von zweigleisigen Stadtbahnstrecken im Fahrbahn-
raum.

4.2.6 Gewichtung der Beurteilungskriterien

Die Bedeutung der einzelnen Kriterien ist unterschiedlich. Daher ist eine Gewich-
tung untereinander vorzunehmen. Hohe Bedeutung haben dabei die Erschlie-
Rungsfunktion, bauliche Machbarkeit und die Eingriffe in die Rechte Dritter mit ei-
nem Gesamtanteil von 44 %. Die monetaren Kriterien kommen zusammen auf ei-
nen Anteil von 23 %.

Aus der folgenden Abbildung ist erkennbar, dass die sechs wichtigsten Kriterien
zusammen ein Gewicht von 70 % aufweisen, wahrend die Gbrigen 12 Kriterien
dann nur noch 30 % erreichen.

Eingleisige Abschnitte | ' |

Weiterentwicklung ab Heepen

Einbindung Metz

Auswirkungen MIV ruhend

Auswirkungen MIV flietend E Auswirkungen Dritte
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Erschlietungsfunktion r - T I I :
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Abbildung 4: Gewichtung der Kriterien
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4.3 Festlegung der Untersuchungsvarianten

4.3.1 Vorgehensweise

Es wurde eine Vielzahl von Trassenvarianten untersucht. Dabei wird in den beiden
eingangs definierten Abschnitten eine unterschiedliche Anzahl von Varianten fir die
Bewertung erarbeitet und ausgewahlt.

4.3.2 Ausschluss von Varianten

» Bereits in der Variantenuntersuchung ,Linie 6 Innenstadt nach Heepen® (IFB,
1997) in der ersten Stufe ausgeschiedene Varianten, wie z.B. unterirdische
Flhrungen oder Fihrungen durch Griinzlige, wurden nicht betrachtet.

» Varianten sudlich der Heeper Straf’e und ndrdlich der Werner-Bock-Stral’e
wurden nicht betrachtet, da sie den zu untersuchenden Korridor zu schlecht
erschliellen wirden.

» Eine Streckenflihrung durch die Bleichstral’e zwischen Ostbahnhof und Rad-
rennbahn scheidet aus geometrischen Griinden ebenfalls aus, weil der ver-
flugbare Straltenraum Uber grofRe Langen nur ca. 11,00 m breit ist und auf-
grund der vorhandenen Bebauung nicht verbreitert werden kann. Damit ist die
Anlage barrierefreier Haltestellen in der Bleichstrale baulich nicht méglich
und diese Streckenfuhrung kann im Vorfeld als baulich nicht machbar ausge-
schieden werden. Durch den engen Querschnitt stéren sich Stadtbahn und
sonstiger Stral3enverkehr deutlich. Der Individualverkehr muss an jeder Hal-
testelle die Abfahrt der Stadtbahn abwarten und umgekehrt wird die Stadt-
bahn durch die Miillabfuhr behindert. Ein Ausweichen bzw. Uberholen ist fast
auf der gesamten Lange der BleichstralRe nicht méglich. Auch ist die Linien-
fuhrung Uber Bleichstrale und Ziegelstrale ungiinstig: Die 90-Grad-Kurve an
der Kreuzung BleichstralRe/ZiegelstralRe erfordert enge Radien und Iasst nur
geringe Geschwindigkeiten (< 20 km/h) zu. Dies wird vom Fahrgast zum ei-
nen flr sich schon als sehr unattraktiv empfunden. Zum anderen erhéht sich
dadurch die Gesamtfahrzeit nach Heepen. Beides ist fur die Akzeptanz und
die resultierende Nachfrage abtraglich.

4.3.3 Beschreibung der Varianten

Eine Darstellung der untersuchten Varianten findet sich im Anhang.
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Abschnitt Bielefeld Mitte

Variante 1:

Variante 1 verlauft vom Jahnplatz zum Kesselbrink und von dort tber die Werner-
Bock-Stralle zum Bahnhof Bielefeld Ost. Dort unterquert sie die Bahntrasse und
fihrt durch die Stralle ,Auf dem Langen Kampe® zur Radrennbahn.

Variante 2:

Variante 2 unterscheidet sich von Variante 1 durch die Fihrung Uber die Heeper
Stralde anstatt Gber die Strale ,Auf dem Langen Kampe* im Abschnitt Bielefeld Ost
- Radrennbahn.

Variante 3:

Variante 3 fuhrt bis zum Bahnhof Bielefeld Ost (iber die BleichstralRe. Jenseits des
Bahnhofs flihrt sie analog zu Variante 1 durch die Stral3e ,Auf dem Langen Kampe*
zur Radrennbahn.

Variante 4:

Variante 4 entspricht im Abschnitt bis Bielefeld Ost der Variante 3. Ostlich des
Bahnhofs wird sie analog zu Variante 2 auf der Heeper StralRe gefihrt.

Variante 5:

Variante 5 fuhrt vom Jahnplatz durch die Friedrich-Verleger-Stral’e zur Heeper
Stralde und folgt dieser bis Meyer zu Heepen.

Variante 6:

In Variante 6 fahrt die Stadtbahn vom Jahnplatz tiber den Niederwall bis zum Rat-
hausplatz. Dort schwenkt sie in die Viktoriastralie. Die Heeper Strale ist deren di-
rekte Verlangerung. Diese Variante bedient nicht den Kesselbrink.

Variante 7:

Variante 7 knlpft an die bestehende Stadtbahnstrecke an. Ab der Haltestelle Au-
gust-Schroeder-Stralle fiihrt sie an Dirkopp Tor 6 vorbei. Die Teutoburger Stralle
ermoglicht die Verbindung zur Heeper Stralle. Auch diese Variante bedient nicht
den Kesselbrink.

Variante 8:

Variante 8 entspricht Variante 7 mit der Ausnahme der Flhrung tber den Parkplatz
des real-Einzelhandelszentrums. Fir die Verbindung zur Heeper Stralle muss das
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Sportgelande der Blickardtschule durchquert werden. Hier werden Ausgleichsmal3-
nahmen erforderlich. Auch diese Variante bedient nicht den Kesselbrink.
Variante 9:

Variante 9 ist eine Kombination der Varianten 5 und 1, wobei die Streckenfuhrung
vom Jahnplatz bis zur Lohbreite der Fihrung der Variante 5 (iber die Heeper Stra-
Re entspricht. Uber die Lohbreite erreicht die Trasse die Strake ,Auf dem Langen
Kampe*“ und fihrt dann wie die Varianten 1 oder 3 zur Radrennbahn.

Abschnitt Heepen

Variante A:

Die Variante A fiihrt von Meyer zu Heepen entlang der Heeper und Altenhagener
Stralde zum Alten Bauhof.

Variante B:

Die Variante durchlauft Heepen halbkreisférmig Uber den Alten Postweg, Hasse-
brock, die Amtmann-Bullrich-Strale und die Altenhagener Stralte bis zum Alten
Bauhof.

Variante C:

In der Variante C folgt die Trasse zunachst der Heeper Stralte. Sie biegt am Tie-
platz in die Salzufler Stral3e ein und fihrt kurz darauf weiter durch die Hillegosser
StralRe. Endhaltestelle ist die heutige Bushaltestelle Lubrasser Krug (Tegel-
kamp/Am Olteich).

Variante D:

Variante D kombiniert die Varianten B und C. Der Ubergang erfolgt an der Halte-
stelle Hassebrock, wo die Stadtbahn aus dem Alten Postweg in die Hillegosser
Stralde einbiegt.

Variante E:

Die Variante E sieht eine Gabelung am Hassebrock vor: Die Stadtbahnen kommen
Uber den Alten Postweg und fahren abwechselnd in die Hillegosser Strale bzw. in
die Amtmann-Bullrich-Straf3e. Endpunkte sind Librasser Krug und Am Alten Bau-
hof.

Variante F:

Die Variante F entspricht der Variante C. Sie wird aber von der geplanten Endhal-
testelle Uber die heutigen Bushaltestellen Heeperholz und Heinrich-Horstmann-
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Weg bis zum Hassebrock verlangert. Es handelt sich dabei um eine eingleisige
Ringstrecke, die entgegen dem Uhrzeigersinn gefuhrt wird.

Variante G:

Die Variante G entspricht zunachst der Variante C. Sie wird jedoch Gber den End-
punkt der Variante C Liibrasser Krug (Tegelkamp / Am Olteich) nach Westen bis
zur Potsdamer Stralle verlangert. Damit werden die aufkommensstarken stdwestli-
chen Quartiere von Heepen angebunden.

Variante H:

Die Variante H fuhrt am Tieplatz vorbei durch die Altenhagener Straflte und dann
Uber die Amtmann-Bullrich-Strale zum Hassebrock. Damit der Abzweigwinkel am
Ostlichsten Punkt der Strecke gemildert wird, zweigt die Trasse jedoch schon auf
Hoéhe der Bischof-Meinwerk-StraRe zur Amtmann-Bullrich-Stra3e nach Siden ab.
Dieser Ubergangsbereich bietet sich auch fiir die Anlage einer Haltestelle an, durch
die auch der benachbarte Einzelhandel erschlossen wird.

Im Gegensatz zur Variante C wird die Strecke im Stden von Heepen nicht durch
die Hillegosser Stral’e sondern durch die westlicher gelegene Potsdamer Stralde
gefihrt.

Variante I:

Die Variante | flhrt zunachst wie Variante C durch die Hillegosser Stralle zum
Hassebrock. Im Siden von Heepen folgt sie dem Verlauf der Variante H durch die
Potsdamer Stral3e.

Variante J:

Die Variante J flhrt wie die Variante H am Tieplatz vorbei durch die Altenhagener
Strale, bleibt dann aber im Gegensatz zur Variante H im Stralenraum und biegt
erst am Knotenpunkt Riiggesiek im spitzen Winkel in die Amtmann-Bullrich-Stral’e
in Richtung Hassebrock ein. Der weitere Trassenverlauf entspricht dem der Varian-
te H.

Die Variante J ist eine Alternative zur Variante H. Sie wurde im Planungsverlauf
zusatzlich eingefiihrt. Dieser Variante mit einer Trassenflihrung im Verlauf des 6f-
fentlichen StralRenraums werden gréliere Realisierungschancen eingeraumt als der
Variante H. Diese Variante wurde erst nach Beendigung der Variantenuntersu-
chung definiert. Daher ist sie nicht in der Multikriterienanalyse enthalten.
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4.4 Beurteilung der Varianten (Multikriterienanalyse)

441 Funktionale Gesichtspunkte

ErschlieBungsfunktion und wichtige Ziele (POI)

Auf der Grundlage von Prognosewerten fiir das Jahr 2030 ergeben sich die folgen-
den Werte flr die Anzahl der durch die jeweilige Variante neu erschlossenen Ein-
wohner.
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Streckenvariante

Zusatzliche Einwohner im Ein-
zugsbereich der Stadtbahn

Bewertung

Abschnitt Mitte

Variante 1 9.400 +2
Variante 2 8.900 +2
Variante 3 9.200 +2
Variante 4 8.600 +2
Variante 5 9.200 +2
Variante 6 8.700 +2
Variante 7 8.700 +2
Variante 8 8.700 +2
Variante 9’ 11.000 +2°
Abschnitt Heepen
Variante A 4.400 -2
Variante B 6.100 -1
Variante C 7.100 0
Variante D 7.000 0
Variante E 8.300 +1
Variante F 9.900 +2
Variante G 9.800 +2
Variante H 8.800 +1
Variante | 8.500 +1

Tabelle 1:  Einwohner im Stadtbahneinzugsbereich der Varianten

Die folgende Grafik zeigt, dass die Unterschiede flir die Abschnitte im Abschnitt
Bielefeld Mitte nicht grof3 sind. Fir den Variantenbereich Heepen zeigen sich hin-
gegen deutliche Unterschiede.

” Variante wurde nachtraglich eingefligt.
8 Vorher wurde die Bewertung der Varianten 1 bis 8 diskutiert und kommuniziert. Diese Er-
gebnisse sollen nicht konterkariert werden. Es wird spater mittels einer Sensitivitatsanalyse
eine Veranderung vorgenommen, indem die Varianten 1 bis 8 im Vergleich zur Variante 9

schlechter bewertet werden (,+1“ bzw. ,,+2“ nur fir Variante 9). Im Ergebnis andert sich die
Reihenfolge nicht zu der hier vorgenommenen Einstufung.
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Zus. erschlossene Einwohner
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Abbildung 5: Zusatzlich erschlossene Einwohner der Varianten (2030)

Die Verteilung der Einwohner und die von den Varianten im Untersuchungsbereich
tangierten POI zeigt im Uberblick folgende Abbildung.

Einworewerachis
LT L e —

Abbildung 6: Einwohnerdichte und POI im Untersuchungsgebiet

Im westlichen Teil des Untersuchungsbereichs, aber au3erhalb der Einzugsberei-
che der schon heute existierenden Haltestellen liegen die Bevdlkerungsschwer-
punkte im sldlichen Teil des Untersuchungsbereichs. Hingegen liegen nérdlich
davon einige POI. Fur die Variantenabschnitte 6stlich des Bahnhofs Bielefeld Ost
ist zu erkennen, dass die Bevdlkerung starker in den noérdlichen Gebieten des Un-

© TTK GmbH 03/12

Seite 29/85



Variantenuntersuchung

tersuchungsbereichs verteilt ist. Dementsprechend schneidet die Variante 9 hin-
sichtlich der Zahl der erschlossenen Einwohner am besten ab.

In Heepen ist deutlich zu sehen, dass die siidlichen Bereiche angefahren sein mis-
sen, um grofRe Teile der Einwohner zu erschlie3en.

Bauliche Machbarkeit

Die Varianten 1 bis 5 und 9 erreichen den Jahnplatz von Osten her tber die Fried-
rich-Verleger-Stral3e. Insgesamt liegt die heutige Bushaltestelle Jahnplatz geomet-
risch ungunstig in einem Bogen und die Geometrie der vorhandenen Bushaltestel-
len kann durch die Stadtbahn nicht aufgenommen werden, weil die flr Stadtbahn-
fahrzeuge erforderliche Bahnsteiglange nicht vorhanden ist. Auf der sldlichen Seite
stehen etwa 50 m Bahnsteiglange zur Verfligung auf der Nordseite geometrisch
bedingt nur etwa 35 - 40 m. Besonders beim Einsatz langer Stadtbahnen bzw. von
Stadtbahnziigen sind die baulichen und die verkehrlichen Anforderungen hier prob-
lematisch und erfordern umfangreiche Anpassungen am Bestand.

Die Variante 6 erreicht den Jahnplatz von Siden Uber den Niederwall. Flr diese
Variante ist ebenfalls die geometrisch bedingte kurze Nutzlange der Bahnsteigkan-
ten problematisch, auRerdem ist eine Kehranlage in der Herforder StralRe schwierig
unterzubringen.

Die Varianten 7 und 8 verlaufen im Bereich Jahnplatz im Tunnel und sind - abgese-
hen von der Problematik der Tunnelleistungsfahigkeit — baulich eher unkritisch.

Am Kesselbrink ist die Einflihrung einer Stadtbahntrasse unter Beriicksichtigung
der stadtebaulichen und verkehrstechnischen Randbedingungen baulich moéglich.
In der vorliegenden Vorplanung ist die Stadtbahntrasse bereits berlicksichtigt, dies
betrifft die Varianten 1 bis 5 und 9.

Die FUhrung der Stadtbahn im Zuge der Werner-Bock-Stral3e ist baulich auf sepa-
ratem Bahnkorper moglich (Varianten 1 und 2), wobei der vorhandene Stralen-
raum durch Grunderwerb am Sitdrand der Stra’e augenscheinlich erweitert werden
kann. Dabei ist die Lage der Trasse in Mittel- oder Randlage zunachst zweitrangig.
Aufwandig ist lediglich der Erwerb der Grundsticke, bei denen es sich um unbe-
baute Flachen unterschiedlicher Nutzung (Parken, Griinflache) handelt. Dies wird
bei der Bewertung der Eingriffe in Rechte Dritter berlicksichtigt.

Eine Stadtbahnflihrung in der BleichstralRe (Varianten 3 und 4) ist zwischen Kes-
selbrink und Hermann-Delius-Stral3e problematisch, weil die zur Verfugung stehen-
de Strallenraumbreite hier flir eine zweigleisige Stadtbahnflihrung zu gering ist. In
Teilbereichen ist eine Erweiterung des Strallenraums durch die bestehende Be-
bauung nicht méglich (Ravensberger Park und Wohnbebauung). Der Abschnitt er-
fullt mit einer Stadtbahntrasse nicht mehr die erforderlichen Verkehrsfunktionen
(FuBganger- und Radverkehr).
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Eine Stadtbahnflihrung im Zuge der Heeper Stralte (Varianten 5, 9 und abschnitt-
weise auch Variante 6) zwischen Kesselbrink und Eisenbahnbricke ist baulich
maglich, kann jedoch aufgrund der beidseitigen Bebauung nur innerhalb des vor-
handenen Strallenraumes realisiert werden. Die Anlage eines separaten Bahnkor-
pers ist in dem Abschnitt zwischen Kesselbrink und Teutoburger Strafte aufgrund
der geringen StralRenraumbreite nicht méglich. Im weiteren Verlauf kann ein sepa-
rater zweigleisiger Bahnkorper ebenfalls nicht durchgangig vorgesehen werden,
abschnittsweise scheint jedoch eine Trassenflihrung mit zumindest einem separat
geflihrten Gleis moglich.

Ein 4uRerst kritischer Bereich der Variante 6 ist die Uberquerung des Rathausplat-
zes. Besonders die Anlage einer Haltestelle zwischen den Gebauden erscheint
aufgrund der beengten Verhaltnisse kaum realisierbar. Aufgrund der geringen Stra-
Renraumbreite der ViktoriastralRe kann eine Stadtbahn hier nur auf der IV-Fahrbahn
geflhrt werden.

In Variante 7 knlpft die Strecke nach Heepen in der August-Schroeder-Stralle an
das bestehende Streckennetz an. Im weiteren Verlauf durchquert sie die Teutobur-
ger StralRe bis zur Heeper Stralle. Die bauliche Machbarkeit ist fiir eine zweigleisi-
ge Trasse gegeben, wenn auch nicht mit durchgehend separatem Bahnkdrper.
Beim Ubergang in die Heeper StraRe muss eine stadtebaulich vertragliche Lésung
im Bereich der bestehenden Griinanlage gefunden werden.

Die Flhrung der Variante 8 zwischen dem Parkplatz des Einkaufszentrums und der
Heeper Stralde erfordert die Verlegung oder die Aufgabe des Sportplatzes der
Blckardtschule. Dieser Bereich wird als problematisch bewertet, weil die abkni-
ckende Trasse voraussichtlich sehr nah an der vorhandenen Bebauung liegen wur-
de.

Die Varianten 1, 3 und 9 verlaufen im Zuge der Stralte ,Auf dem Langen Kampe®.
Die drei Varianten erfordern im Bereich Bielefeld Ost ein neues Kreuzungsbauwerk
unter der Eisenbahnstrecke sowie eine Anpassung des Haltepunktzugangs Biele-
feld Ost. Im Zuge der Stralle ,Auf dem Langen Kampe* kann durch die Verbreite-
rung des Stralenraumes mittels Grunderwerb (punktuell verbunden mit Geb&ude-
abbruch) sowie durch eine Verlagerung der im 6ffentlichen StraRenraum abgestell-
ten Fahrzeuge in neu zu bauende Quartiergaragen nahezu auf ganzer Lange eine
von der StralBenfahrbahn unabhangige Stadtbahntrasse erméglicht werden. Die
bauliche Machbarkeit ist gegeben, der Eingriff ist jedoch erheblich.

Bei den Varianten 2 und 4 verlauft der Trassenabschnitt zwischen der Huberstralte
bzw. zwischen der Brachflache an der Bleichstral’e und der Heeper Stralle westlich
der Eisenbahnstrecke. Die Strecke flihrt durch ein Kleingartengebiet bzw. durch-
schneidet bebaute Flachen; hier ist der Abbruch mehrerer Gebaude erforderlich.
Die Kreuzung mit der Eisenbahnstrecke erfolgt im Zuge der Heeper Stralle inner-
halb der vorhandenen Eisenbahniberflihrung. Alternativ kdnnte die Stadtbahntras-
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se auch durch einen neuen Durchlass nérdlich der bestehenden Eisenbahnuberfih-
rung Heeper Stralle geflihrt werden, dies erfordert jedoch den Abbruch von Wohn-
gebauden 0Ostlich der Eisenbahnstrecke. Die Streckenfiihrung zwischen der Bleich-
stralRe und der Heeper Strale ist baulich machbar, die Realisierung wird jedoch als
problematisch eingestuft.

Eine Streckenfiihrung im Zuge der Heeper Stralle zwischen der Eisenbahntberfih-
rung Heeper Stral’e und der Radrennbahn kann ebenfalls als baulich machbar ein-
gestuft werden. Aufgrund der Bebauung kann der StralRenraum jedoch kaum ver-
breitert werden und besonders mit Blick auf die Anforderungen des Radverkehrs
und des ruhenden Verkehrs ist die Umsetzung voraussichtlich nur Gberwiegend als
Mischverkehrstrasse mdglich. Das Fehlen eines separaten Bahnkorpers sowie die
Einschrankungen der verkehrlichen Leistungsfahigkeit werden an anderer Stelle
bewertet.

Die Variante 9 nutzt die Lohbreite als Verbindungstrecke zwischen der Heeper
Stralde und Auf dem Langen Kampe. Die Strale ist zur Aufnahme der Stadtbahn-
gleise ausreichend breit, jedoch ergibt sich durch die zwei 90 Grad Kurven eine
sehr ungunstige Linienfiihrung, die zumindest auf der nérdlichen Seite einen Ein-
griff in das Eckgrundstuck erfordert.

Bei allen Varianten in Heepen ist die Anlage eines separaten zweigleisigen Bahn-
kérpers aufgrund der beengten Strallenrdume nicht mdglich. Besonders problema-
tisch sind der beengte StralRenraum am noérdlichen Ende des Alten Postweges (Va-
rianten B, D, E) sowie die Durchfahrung des Ortszentrums im Zuge der Hillegosser
Stralde/Tieplatz (Varianten C, F und I).

Am Hassebrock aus der Hillegosser Stral3e in Richtung Potsdamer Strale abkni-
ckende Stadtbahngleise (Varianten F und |) erfordern aufgrund geometrischer
Zwange voraussichtlich einen Eingriff in das Eckgebdude. Dieser Bereich wird als
schwierig eingestuft.

Generell als problematisch einzustufen ist die Anlage von Hochbahnsteigen in
beidseitig angebauten Strallen, deren Verkehrsraum nicht durch Erwerb von zu-
satzlichen Flachen erweiterbar ist. Dabei sind AuRenbahnsteige wegen der Grund-
stlickszufahrten problematischer als ein Mittelbahnsteig in Insellage und Hochflur-
bahnsteige schwieriger zu realisieren als Niederflurbahnsteige. Alle Haltestellenbe-
reiche der Trassen in der Bleichstralle, in der Heeper Stralte und in der Viktoria-
stral’e sowie alle Haltestellen in den StralRen Heepens werden daher als baulich
schwierig eingestuft.

Far die Bewertung der baulichen Machbarkeit wurde eine eigene Bewertungsmatrix
entwickelt, in der die baulichen Eingriffe anhand der Eingriffsschwere auf einer Ska-
la von 1 (leicht) bis 10 (sehr schwer) bewertet wurden.
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Variante mit Bewertung nach Schwierigkeitsgrad 1-10
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3
3
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3
3
2

3
3
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7

7

Heeperstr. West

Miederwall
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Rathaus

o
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—
=

Durkopp Tor 6

="y
-

Einkaufszentrum, P.

[y}

12

Sportplatz, Schule

13

August-Bebel-Str.

14

Bi-Cst, Bahndamm,
Kleingarten

10

15

Heeper Str. West/Mitte

16

Auf dem Langen Kampe

il

17

Heeper Str.Ost

18

ab Radrennbahn

19

Lohbreite

Summe:

21

26

25

29

20

36

17 24 24

Tabelle 2:

Bewertungsmatrix zur Eingriffsschwere der Varianten 1-9

Variante mit Bewertung nach Schwierigkeitsgrad 1-10

=
=

Ort/Abschnitt

A

B

C

D

E

F

G H I

Heeper Str.Ost

Alter Postweg

7

7

7

Heeper Stralie

Heepen Zentrum

Altenhagener Str. West

I

Altenhagener Str. Ost

Fehringshof

Co=J|oy || = | p | —=]"

Alter Bauhof

[L=]

Armtmann-8.-Str Mord

10

Amtmann-B_-5tr Sid

11

Hassebrock Knoten

(&)

12

Alter Postweg Ost

13

Potsdamer Stralte

14

Hillegosser Stralte

Lo || o,

Knoten Potsdamer Str/
Heeperholz

16

Knoten Hillegosser Strf
Heeperholz

17

Heeperholz

Summe:

12

18

12

14

21

31

17 19 21

Tabelle 3:
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Aus der Summe der Punkte ergibt sich die Bewertung der Variante, wobei die ge-
ringste Punktzahl mit +2 und die héchste Punktzahl mit -2 bewertet wurden. Zwi-
schenwerte wurden linear ermittelt.

Bewer-

Variante Punkte
tung

Abschnitt Bielefeld Mitte

1 21 +1
2 26 0
3 25 0
4 29 -1
5 20 +2
6 36 -2
7 17 +2
8 24 +1
9 24 +1

Abschnitt Heepen

A 12 +2
B 18 +1
Cc 12 +2
D 14 +2
E 21 0
F 31 -2
G 17 +1
H 19 +1
| 21 0

Tabelle 4: Bewertung der baulichen Machbarkeit

Stadtebauliche Integration in den StralRenraum

Der Jahnplatz ist heute Verkehrsknotenpunkt sowohl fiir den FulRgangerverkehr als
auch fiir den Autoverkehr, Busverkehr und den unterirdischen Stadtbahnverkehr.
Die Einbindung einer oberirdischen Stadtbahntrasse sollte im Zuge einer Umgestal-
tung mit Reduzierung des Individualverkehrs einhergehen. Der Jahnplatz wird in
allen Varianten mit Ausnahme von 7 und 8 oberirdisch angebunden. In diesen bei-
den Varianten ist keine Umgestaltung des Jahnplatzes wegen der Stadtbahneinfih-
rung notwendig. In den anderen Varianten ist dies jedoch zwingend. Die heutige
Auspragung des Straldenverkehrs und die heutige Platzgestaltung (Lage der Halte-
stellen und Stadtbahneingange) machen die Einbindung schwierig, bieten aber
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auch Potenzial der Neugestaltung und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat auf
diesem zentralen Platz. Grundséatzlich ist dies positiv zu beurteilen. Die Umgestal-
tung ist in diesem Fall umfassend und erfordert gegebenenfalls auch die Anlage der
neuen (End-) Haltestelle westlich der Fuligangerquerung am Oberntorwall.

Die Werner-Bock-Stral3e hat einen breiten Querschnitt und kann eine Stadt-
bahntrasse gut aufnehmen. Flachen fur die anderen Verkehrstrager bleiben ausrei-
chend bestehen. Obwohl die bestehende Strallenraumgestaltung fir die heutigen
stadtebaulichen Nutzungen angepasst ist, kann der Strallenraum gestalterisch im
Zuge der MaRnahme noch aufgewertet werden.

Die Bleichstralle westlich des Bahnhofs Bielefeld Ost hat einen sehr engen Stra-

Renquerschnitt. Eine stadtebaulich ansprechende Lésung ist nur mit vollstandiger
Verlagerung des Individualverkehrs denkbar. Die Integration ist hier als schwierig
einzustufen.

Die Heeper Stralde wirde durch die Einfihrung einer Stadtbahntrasse eine deutli-
che Aufwertung erfahren, da sie heute auf gréReren Abschnitten vorrangig als Ein-
fallstralle des Autoverkehrs wahrgenommen wird. Insbesondere im Abschnitt zwi-
schen dem Bahnhof Bielefeld Ost und der Radrennbahn bestehen deutliche Poten-
Ziale zur gestalterischen Aufwertung des Stralenraums und des o6ffentlichen
Raums im Zuge einer Stadtbahneinbindung.

Im Abschnitt zwischen August-Bebel-Strale und Teutoburger StralRe ist der Quer-
schnitt der Heeper Stralle jedoch eng. Unter Beibehaltung des heutigen Strallen-
verkehrs ist hier die Integration der Stadtbahn als schwierig anzusehen. Nur bei
einer Verlagerung des Individualverkehrs und unter Verzicht des FuRwegs auf der
nordlichen StralRenseite ist eine ansprechende Fihrung der Stadtbahn im Strallen-
raum denkbar.

Die zusatzliche oberirdische Fuhrung der Stadtbahn vom Jahnplatz tGber den Nie-
derwall und den Rathausplatz in die Viktoriastral3e in Variante 6 ist nur schwer zu
integrieren. Dies hat drei Ursachen:

» Der Sitzungssaal des Rathauses liegt unterirdisch unter der potenziellen
Stadtbahntrasse. Abgesehen von den baulichen Problemen, die hier nicht
bewertet werden, sind Stérungen durch Erschitterungen zu erwarten (Ein-
schrankung der Nutzung).

» Die Fihrung im Niederwall zum Jahnplatz ist problematisch, weil die Strallen-
raumaufteilung mit Bau des Stadtbahntunnels in den neunziger Jahren neu
geordnet wurde. Die Trennung der Funktionen ist heute schllssig und der
Strallenraum durch die doppelte Baumreihe durchaus attraktiv.

» Die am Rathaus abzweigende Viktoriastrafie fiihrt nach Aussage der Stadt-
verwaltung mafigebliche Fulganger- und Radverkehrsstrome. Gerade unter
der Berticksichtigung dieses Punktes ist bei dem engen Querschnitt der Stra-
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Re insbesondere auf Hohe der querenden Fuligangerbriicke eine Stadt-
bahntrasse nur schwer zu integrieren.

Die Anbindung im Bereich Diirkopp Tor 6 lasst nur eine Hochflurlésung zu. In Vari-
ante 8 muss das Gelande der Buckardtschule durchfahren werden. Das flhrt zu
einer Abwertung.

Die Bewertung der Integration in der Stral3e ,Auf dem Langen Kampe*“ wurde posi-
tiv bewertet, obwohl der heutige Charakter einer verkehrsarmen Wohnstrale eine
Stadtbahn zunachst als Stérung empfinden lasst. Jedoch kann im Hinblick auf eine
konsequente Umgestaltung unter gezielter Einbeziehung einer Stadtbahnstrecke
gerade der Aspekt ,Autoarmes Wohnen* zu einer Aufwertung fiihren. Vorausset-
zung ist die weitgehende Herausnahme des fliekenden und des ruhenden Verkehrs
im Rahmen der geplanten Sanierung der Genossenschaftswohnungen.

Die Kombination der genannten Trassenabschnitte in den einzelnen Varianten fiihrt
zur Gesamtbewertung, die in nachfolgender Tabelle dargestellt ist.

Streckenvariante | Bewertung

1 +1

+2

0

+1

+1

O || N|oOO|Og |~ |W|DN

+1

Tabelle 5:  Bewertung der Integration in den StralRenraum im Abschnitt Bielefeld Mitte

Im Abschnitt Heepen ist der Ortskern durch einen dorflichen Charakter gepragt. Die
Flhrung am Tieplatz von der Heeper Stral’e in die Hillegosser Stralde in den Vari-
anten C, F, G und | ist an sich schwierig zu integrieren und stellt hohe Anforderun-
gen an die stadtebauliche Integration und die bauliche Umsetzung. Dies gilt vor
allem flr den Abschnitt entlang des historischen Fachwerkbaus und der benachbar-
ten Bibliothek. Ein Abbruch dieser Gebaude wird als nicht mdglich unterstellt. Die
Zuganglichkeit der Einzelhandelsgeschafte in der Hillegosser Strale kann jedoch
mit einer Anderung der Verkehrsfiihrung und der Ausgestaltung des Parkraums
erhalten werden. Dann kann die Stadtbahn als zentrale Durchfahrung des ver-
kehrsberuhigten Ortskerns als eine stadtebaulich positive Lésung zur Starkung des
Zentrums bewertet werden.
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Die Fuhrung durch Hillegosser und Potsdamer Stralle ist im Hinblick auf die In-
tegration im Stralenraum ahnlich einzustufen. Der Querschnitt der Hillegosser
StralRe ist zwar breiter und wirde daher eine Stadtbahntrasse besser aufnehmen.
Im konkreten Fall wird jedoch die Potsdamer StralRe positiver benotet, da sie heute
schon die Hauptachse fiir den Busverkehr darstellt.

In den Varianten E und F sind lange StraRenabschnitte von der Stadtbahntrasse
betroffen. Dies ist in diesen Fallen besonders negativ einzustufen, da in Variante E
durch die Linienteilung auf den Abschnitten jeweils nur ein 20-Minuten-Takt ange-
boten wird und in Variante F durch die hohe Umwegigkeit trotz hoher Investitionen
ein vergleichsweise geringer Nutzen fur die Anwohner zu erwarten ist.

Bei der Flhrung in Variante H wird ein Gebaudeabbruch an der Amtmann-Bullrich-
StralRe erforderlich. Zudem wird die bestehende Grinanlage mit FuRwegverbin-
dung zerschnitten. Der Parkplatz eines Einzelhandelsunternehmens wird durchfah-
ren. Vorteilhaft ist jedoch die Trennung des Stadtbahnbetriebs vom Individualver-
kehr, die hier eine gute Haltestellenlage abseits des Verkehrsgeschehens ermog-
licht.

Streckenvariante | Bewertung

A -1

0

+1

I | G|(MmmMm|O|O|®

Tabelle 6: Bewertung der Integration in den Straflenraum im Abschnitt Heepen

Stadtentwicklungspotenzial

Die Werner-Bock-Stralle besitzt heute wenig Wohnbebauung, aber dafir viele 6f-
fentliche Einrichtungen, wie z.B. die Agentur fur Arbeit und die Seidenstickerhalle
sowie flachenextensives Gewerbe (z.B. Autohauser). Durch die sich wandelnde
Nutzung (Verlagerung der Fachhochschule) besitzt sie Stadtentwicklungspotenziale
im Zuge der Stadtbahneinfihrung.

Die Stralle ,Auf dem Langen Kampe® durchquert das Gelande der Wohnungsbau-
genossenschaft ,Freie Scholle®. Im Rahmen einer vorgesehenen Grundsanierung
ist die Umgestaltung zu einem vorbildhaften autoarmen Wohnungsgebiet mit
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Schwerpunkt umweltfreundlicher Verkehrsmittel vorstellbar. Dies wiirde sich attrak-
tivitatssteigernd auf das Wohngebiet auswirken. Dabei kann die Stadtbahn wichti-
ger Bestandteil eines schliissigen Gesamtkonzepts sein.

Die Heeper Stralde verfiigt Gber ein nicht zu unterschatzendes Entwicklungspoten-
zial im Hinblick auf Schlielung der zahlreich vorhandenen Baullicken. Eine gestal-
terische Aufwertung des offentlichen Raums der Heeper Stral3e dirften weitere
Aufwertungsmafnahmen in diesem Stadtquartier nach sich ziehen. Erfahrungsge-
mal investieren Hauseigentimer eher in die Renovierung ihrer Fassaden, wenn
der angrenzende StralRenraum eine Aufwertung erfahren hat. Anders als in der
Werner-Bock-Stral’e oder in der Stra3e Auf dem Langen Kampe gehen mit der
Stadtbahneinbindung zwar signifikante Verbesserungen, aber keine grundsatzli-
chen Anderung der Nutzung oder der Verkehrs- und Aufenthaltsfunktion einher.

Streckenvariante | Bewertung
1 +2
2 +1
3 +1
4 0
5 0
6 0
7 0
8 0
9 +1

Tabelle 7: Bewertung der Stadtentwicklungspotenzials (Abschnitt Bielefeld Mitte)

In Heepen sind in den untersuchten Varianten keine ausgepragten stadtebaulichen
Potenziale zu erkennen, die in der Multikriterienanalyse zur Auf- oder Abwertung
fihren, da sie nicht in gréRerem Umfang zu Neuansiedlungen oder Verdichtungen
fuhren. Trotzdem werden im Folgenden Unterschiede analysiert und dargestellit.

So kann die Durchfahrung der Hillegosser Stralle im Ortskern die Achse Tieplatz -
Hassebrock starken. Die Zuganglichkeit der Einzelhandelsgeschéfte fur den Indivi-
dualverkehr muss dabei aber erhalten bleiben.

Der Bereich Hassebrock weist Leerstand und Brachflachen auf. Er wird aber mit
Ausnahme von Variante A von allen Varianten angefahren. Eine Stadtbahnanbin-
dung koénnte hier neue Entwicklungen anstof3en.

Die Flhrung der Stadtbahn im Stiden Heepens durch die Potsdamer Stralde starkt
die heute schon bestehende Achse dichterer Bebauung. Eher noch als in der Hille-
gosser Strale besteht hier noch ein Erweiterungspotenzial nach Siden.
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Variante H ermoglicht sowohl die Anbindung des Einzelhandels in der nérdlichen
Hillegosser Stralle als auch der Markte an der Amtmann-Bullrich-Stral3e, ohne gra-
vierend in den Bestand am Tieplatz einzugreifen.

Eine Fihrung Uber den Alten Postweg bindet zwar die dort gelegenen Schulen op-
timal an, bietet jedoch nur fir den Hassebrock stadtebauliches Entwicklungspoten-
zial.

Insgesamt werden alle Varianten im Vergleich als ,neutral” eingestuft und erhalten
die Bewertung ,,0°.

Streckenldnge (Bauldnge)

Die Streckenlangen werden im Abschnitt Bielefeld Mitte vom Bauanfang in der In-
nenstadt, Jahnplatz oder August-Schroder-Stralle, bis zur Bezirksgrenze in Meyer
zu Heepen gemessen. Im Abschnitt Heepen beginnt die Strecke an der Haltestelle
Meyer zu Heepen und endet an den variantenspezifischen Endstellen.

Im Abschnitt Bielefeld Mitte variiert die Streckenlange nur leicht zwischen 3,7 km
(Variante 7 von August-Schroder-Strale Gber Heeper Strafe) und 4,2 km (Variante
9 von Jahnplatz tGber Heeper Stralle und Auf dem Langen Kampe zur Radrenn-
bahn). Die Trassenfiihrungen verlaufen auf langen Abschnitten parallel.

Im Abschnitt Heepen werden in den unterschiedlichen Varianten auch verschiede-
ne Quartiere erschlossen. Die Streckenlangen unterscheiden sich hier signifikant.
Pauschal Iasst sich sagen, dass je weiter siidlich die Trasse gefiihrt wird, umso
langer ist sie. Die kirzeste Variante ist die Variante A (1,9 km), die der Heeper und
Altenhagener Strale folgt und Am Alten Bauhof endet. Die langste Variante ist die
Variante F (4,8 km) mit einem Ringkurs durch Heeperholz. Die Varianten B bis D
unterscheiden sich nur wenig und haben eine Lange von ca. 2,3 km. Die Varianten
E, G, Hund | binden den sudlichen Teil Heepens an und sind dadurch bedingt l1an-
ger (3,0 bis 3,7 km).
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Variante Bauldnge Bewertung
[m]
Abschnitt Mitte
Variante 1 4.075 -1
Variante 2 4175 -2
Variante 3 3.940 0
Variante 4 4.185 -2
Variante 5 4.025 -1
Variante 6 4.125 -1
Variante 7 3.670 +2
Variante 8 3.665 +2
Variante 9 4.245 -2
Abschnitt Heepen
Variante A 1.860 +2
Variante B 2.260 +2
Variante C 2.280 +2
Variante D 2.260 +2
Variante E 2.950 +1
Variante F 4.810 -2
Variante G 3.550 0
Variante H 3.180 0
Variante | 2.810 +1

Tabelle 8:  Streckenlangen (Bauldnge) der untersuchten Varianten

Umwegfaktor

Der Umwegfaktor lasst sich nur fiir die Varianten im Abschnitt Bielefeld Mitte be-
stimmen. Der Umwegfaktor liegt in den Varianten 1 bis 6 und 9 zwischen 1,02 und
1,10. Deutlich héher liegen die Varianten 7 und 8 mit den Werten 1,14 und 1,15.
Dies liegt daran, dass die Strecke an der Haltestelle August-Schroeder-Stralle an
das Bestandsnetz angeschlossen wird. In Bezug auf die Zielhaltestelle Jahnplatz
liegt diese Anbindung jedoch vergleichsweise weit sudlich.
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Variante Umwegfaktor Bewertung
Variante 1 1,06 +1
Variante 2 1,08 0
Variante 3 1,02 +2
Variante 4 1,09 0
Variante 5 1,05 +1
Variante 6 1,07 +1
Variante 7 1,15 -2
Variante 8 1,14 -2
Variante 9 1,10 -1

Tabelle 9:  Umwegfaktor der Varianten im Abschnitt Bielefeld Mitte

Verknipfung Schiene/Bus

Zwei parallele Achsen nehmen den Busverkehr zwischen der Innenstadt, der Rad-
rennbahn und Heepen auf:

» Heeper Strale und

» Werner-Bock-Stralle und Bleichstralle (norddstlich des Bahnhofs Bielefeld

Ost).

Die Buslinien befahren jedoch die Relation Bielefeld Zentrum - Heepen zumeist nur
abschnittsweise. Nur die durchgehenden Linien kdnnen ganz oder teilweise durch
die Stadtbahn nach Heepen ersetzt werden.

Abbildung 7: Busnetz (13.07.2010) im Korridor Bielefeld Zentrum - Heepen
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Buslinien, die nach dem Befahren von Teilabschnitten tangentiale Bedienungen
Ubernehmen, kédnnen zumindest auf den parallel zur geplanten Stadtbahntrasse
fihrenden Abschnitten durch den Schienenverkehr ersetzt werden. Anzustreben ist
in diesen Fallen eine Blndelung von Buslinien an einer oder mehreren Stadtbahn-
halten.

Bei der Strecke nach Heepen bieten sich folgende Orte bzw. querende Stral3en fir
die Verknipfung Stadtbahn/Bus an:

» Abschnitt Bielefeld Mitte: Huberstral3e, Bahnhof Bielefeld Ost, Lohbreite, Rad-
rennbahn.

» Abschnitt Heepen: je nach Trassenfihrung Hassebrock, Am Bischerhof, Am
Alten Bauhof, Hillegosser Stralle (LUbrasser Krug), Potsdamer Stralle (Am
Dreierfeld).

Die Bushaltestelle Am Blischerhof (Realschule Heepen) besitzt zahlreiche Busstei-
ge zur Abwicklung des Schiilerverkehrs. Bei einer Fihrung der Stadtbahn Uber den
Alten Postweg ist diese Bushaltestelle eine Alternative zur Anbindung am Hasse-
brock.

Grundsatzlich ist eine Verknlipfung Schiene/Bus in allen Varianten maoglich. In der
Bewertung werden im Abschnitt Bielefeld Mitte jedoch nur die Varianten 1 bis 4
gegenlber den anderen Varianten besser eingestuft, da hier auch eine gleichzeiti-
ge Anbindung des Bahnhofs Bielefeld Ost erreicht werden kann.

Im Abschnitt Heepen ist in Variante A eine Anbindung der Endstation der Stadt-
bahnlinie am Alten Bauhof mdglich. In Variante B kann zusatzlich am Hassebrock
oder an der Realschule (Am Bischerhof) eine Verkniipfung Bahn/Bus angeboten
werden. Diese Variante wird von allen am besten bewertet. Neben der Stadtbahn-
endhaltestelle sind am Alten Bauhof und am Hassebrock auch weitere fur den
Fahrgast interessante Ziele fuRRlaufig erreichbar.

Die Variante C bietet Anbindungsstellen am Hassebrock und an der Endstation in
der Hillegosser Strafde. Die Variante C wird schlechter bewertet, da die Endhalte-
stelle unguinstig liegt (Verfigbarkeit freier Flachen, weitere Ziele fir Fahrgaste im
Umfeld). In Variante D kann wie in Variante B die an der Haltestelle Am Buscherhof
(Realschule) vorhandene Infrastruktur fir den Busanschluss genutzt werden. Je-
doch kommt hier, wie in Variante C, der Nachteil der Endstation in der Hillegosser
Stralde zum Tragen.

Die Variante E wird, wie die Varianten A und B, besser bewertet als alle anderen
Varianten. Variante E hat jedoch gegentber Variante B den Nachteil, dass es alter-
nierende Streckenenden gibt, die jeweils eigene Busanbindungen erfordern.
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Durchweg schlechter schneiden die tbrigen Varianten ab, die aber zumindest am
Hassebrock und am sudlichsten Punkt ihrer Streckenflihrung einen Umstieg von
und zum Bus ermdéglichen.

Ubersicht (iber die Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die funktionalen Krite-
rien

Tabelle 10 fasst die Bewertungen der ,funktionalen Kriterien“ in einer Tabelle flir
alle Varianten zusammen.

Bewertungs- |Er- Bauliche |Integra- Stadte- Bauldange |Umweg- |Ver-
kriterien schlie- |Machbar- |tionim bauliche faktor kniip-
Rung keit StraBen- |Entwick- fung
raum lungspo- Bahn/
Teilvariante tenziale Bus
Abschnitt Bielefeld Mitte
Variante 1 +2 +1 +1 +2 -1 +1 +2
Variante 2 +2 0 +2 +1 -2 0 +2
Variante 3 +2 0 0 +1 0 +2 +2
Variante 4 +2 -1 +1 0 -2 0 +2
Variante 5 +2 +2 +1 0 -1 +1 0
Variante 6 +2 -2 -2 0 -1 +1 0
Variante 7 +2 +2 -1 0 +2 -2 0
Variante 8 +2 +1 -2 0 +2 -2 0
Variante 9 +2 +1 +1 +1 -2 -1 0
Abschnitt Heepen
Variante A -2 +2 -1 0 +2 0 +1
Variante B -1 +1 0 0 +2 0 +2
Variante C 0 +2 +1 0 +2 0 -1
Variante D 0 +2 0 0 +2 0 0
Variante E +1 0 -1 0 +1 0 +1
Variante F +2 -2 -1 0 -2 0 -1
Variante G +2 +1 0 0 0 0 -1
Variante H +1 +1 +1 0 0 0 -1
Variante | +1 0 +1 0 +1 0 -1

Tabelle 10: Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die funktionalen Kriterien

4.4.2 Monetare Gesichtspunkte

Investition

Fir alle Trassenvarianten wurden anhand des oben beschriebenen vereinfachten
Ansatzes Baukosten ermittelt. Kosten fiir Grunderwerb sowie Planungskosten wur-
den nicht bericksichtigt.

Die durchschnittlichen Kosten je Baukilometer wurden zur Variantenbewertung und
zur Plausibilisierung der Ergebnisse herangezogen. Ein Vergleich der Baukosten
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mit den Anséatzen der Machbarkeitsstudie Heepen von 1997 ergab eine gute Uber-
einstimmung.

Bei der Bewertung wird die glnstigste Variante je Abschnitt mit +2 bewertet, die
teuerste Variante dementsprechend mit -2. Zwischenbewertungen wurden interpo-
liert.

Variante Baukosten in Baukosten je km | Bewertung
[Mio. €] [Mio. €/km]

Abschnitt Mitte

Variante 1 37,0 9,1 +1
Variante 2 35,0 8,4 +2
Variante 3 411 10,4 -2
Variante 4 43,4 10,4 -2
Variante 5 42,0 10,4 -2
Variante 6 36,6 8,9 +1
Variante 7 371 10,1 -2
Variante 8 36,6 10,0 -1
Variante 9 44,0 10,4 -2

Abschnitt Heepen

Variante A 21,6 11,6 -2
Variante B 25,5 11,3 -2
Variante C 24,3 10,6 0
Variante D 24,9 11,0 -1
Variante E 32,8 1.1 -1
Variante F 47,6 9,9 +2
Variante G 39,9 11,2 -1
Variante H 35,9 11,2 -1
Variante | 30,4 10,8 0

Tabelle 11: Baukosten der untersuchten Varianten

Fihrung der Strecke auf separatem Bahnkorper

Als Indikator flr die Betriebssicherheit und die Férderfahigkeit der MalRnahme wur-
de der Anteil des besonderen Bahnkdrpers an der Baulange als Bewertungskriteri-
um eingeflhrt.

Die Realisierung von InfrastrukturmafRnahmen ist allein aus Eigenmitteln der Kom-
munen i.d.R. nicht mdglich, daher ist der Vorhabentrager auf 6ffentliche Férdermit-
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tel angewiesen und hat damit die zur Erlangung der Forderfahigkeit gestellten An-
forderungen zu erfillen.

Im innerstadtischen Bereich ist nur bei der Variante 1 eine weitgehende Flhrung
auf einem separaten Bahnkorper baulich méglich. Dabei wird davon ausgegangen,
dass in der Stralte Auf dem Langen Kampe die Strecke in nordlicher Seitenlage
geflhrt wird und dazu in das Grundstlck der Freien Scholle eingegriffen werden
kann. Alle anderen Varianten bleiben deutlich dahinter zurtck.

In Heepen kann keine der untersuchten Varianten mit zweigleisiger Trassierung
Uberwiegend auf einem besonderen Bahnkorper realisiert werden. Aufgrund der
geringen Strallenraumbreiten werden Abschnitte mit besonderem Bahnkérper nur
am westlichen Ortseingang von Heepen und bei einigen Varianten am Ende der
Streckenfiihrung (Alter Bauhof) realisierbar sein. Wegen der sehr unterschiedlichen
Langen der betrachteten Varianten ergeben sich daraus Anteile zwischen 11 % und
28 % an der Gesamtlange.

Bei der Bewertung wurde ein Anteil von 100 % besonderem Bahnkorper an der

gesamten Streckenlange als maximaler, jedoch erreichbarer Wert mit +2 bewertet.
Dementsprechend erhalten Varianten ohne Flihrung auf besonderem Bahnkorper
oder mit einem Anteil < 20% die Bewertung -2. Zwischenwerte wurden interpoliert.
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Anteil sep. Bewertung
Variante Bahnkoérper in %
der Bauldnge

Abschnitt Bielefeld Mitte

Variante 1 92 +2
Variante 2 71 +1
Variante 3 67 +1
Variante 4 34 -1
Variante 5 20 -2
Variante 6 20 -2
Variante 7 22 -1
Variante 8 22 -1
Variante 9 49 0

Abschnitt Heepen

Variante A 28 -1
Variante B 23 -1
Variante C 23 -1
Variante D 23 -1
Variante E 18 -2
Variante F 11 -2
Variante G 14 -2
Variante H 21 -1
Variante | 19 -2

Tabelle 12: Anteil separater Bahnkérper

Einsparpotenzial im Busverkehr

Der Betrieb auf den heutigen Busachsen kann nur dann durch die Stadtbahn er-
setzt werden, wenn in den heute durch den Bus erschlossenen Bereichen die
Stadtbahn zuklnftig fuRlaufig gut erreichbar ist. Das bedeutet, dass bei einer sidli-
chen Trassenwahl eine Trasse im noérdlichen Bereich aufrechterhalten werden
muss und umgekehrt. Das gilt z.B. fir die Achsenpaare Werner-Bock-Stralle/
Heeper Stralle westlich des Bahnhofs Bielefeld Ost und BleichstralRe/Heeper Stra-
Re ostlich davon. Fir alle Varianten wurden die Einsparpotenziale abgeschatzt.

Durch die teilweise parallele Fihrung von derzeitigen Busachsen mit der zukunfti-
gen Stadtbahnachse im Abschnitt Bielefeld Mitte kbnnen die meisten Varianten
Busverkehr in signifikantem Umfang ersetzen. Ungunstig wurden jedoch die Varian-
ten 3 und 4 eingestuft, weil durch die Fihrung der Stadtbahn (ber die westliche

© TTK GmbH 03/12 Seite 46/85



Variantenuntersuchung

BleichstraRe der Busverkehr sowohl in der Werner-Bock-Stral3e als auch in der
Heeper Stralle aufrechterhalten werden muss.

Im Abschnitt Heepen ist es schwierig, die Busfahrten nach Stadtbahneinflihrung zu
reduzieren, da die Buslinien meist tangential aus dem Umland kommen. Selbst auf
den kurzen parallelen Abschnitten erscheint ein Umstieg flir die Fahrgaste mit Ziel
Ortskern Heepen am Ortsrand kaum zumutbar. Eine bessere Bewertung erhalten
die Varianten, in denen die Stadtbahn mehrere Achsen in Heepen anbindet (Hille-
gosser Strale und Potsdamer Strale bzw. zur Haltestelle Am Alten Bauhof).

= Stadthahnstrecke = = Stadthahnstrecke
e == Wegfall der Buslinien — == Wegfall der Buslinien
Reduzieruny der Buslinien Reduzierung der Buslinien
== niette Busanbindung == nietle Busanbindung
(O Bus-Bahn-Verkniipfung (C) Bus-Bahn-Verkniipfung

Variante 1 / ' Variante 5 /

Abbildung 8: Potenzial zur Buseinsparung im Abschnitt Bielefeld Mitte exemplarisch fiir die Varianten
1und 5

= Stadthahnstrecke 5 = Stadthahnstrecke

= Wegfall der Buslinien = Wegfall der Buslinien
Reduzierung der Buslinien Reduzierung der Buslinien

== nienie Busanbindung { == Neue Busanbindung

O Bus-Bahn-Verkniipfung £ O Bus-Bahn-Verkniipfung

Variante C . Variante F

Abbildung 9: Potenzial zur Buseinsparung im Abschnitt Heepen exemplarisch fiir die Varianten C u. F
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Fahrzeugbedarf Schiene

Der Fahrzeugbedarf wird an Hand der Streckenlange und der mittleren Geschwin-
digkeit abgeschatzt.

Im Abschnitt Bielefeld Mitte unterscheiden sich die Trassenvarianten nur wenig. Die
Fahrzeit in den Varianten 7und 8 ist wegen der grofieren Streckenldnge etwas lan-
ger als in den Varianten 1 bis 6. In Variante 9 ist wegen der Linienfihrung mit einer
etwas langeren Fahrzeit zu rechnen. Die Unterschiede liegen im Bereich von 1 bis
2 Minuten, die aber durch die Nutzung von Wendezeiten nicht zwingend zu Fahr-
zeugmehrbedarf fuhren.

Bei der Bewertung im Abschnitt Heepen schneidet die kurzeste Variante A am bes-
ten ab. Dann folgen die Varianten B bis E mit jeweils vergleichbarer Fahrzeit und
gleichem Fahrzeugbedarf. Die Varianten H und | werden wegen der etwas langeren
Trasse niedriger eingestuft. Es folgen schlieBlich die Varianten G und F wegen der
zunehmenden Streckenlénge.

Die Entscheidung iber den Einsatz von Hochflur- oder Niederflurfahrzeugen ist
grundsatzlich kostenrelevant. Bei den Varianten 7 und 8 bietet sich allein der Ein-
satz von Hochflurfahrzeugen an, da an Bestandsstrecken angeschlossen wird. Bei
den anderen Varianten in Bielefeld Mitte mit Anbindung des Jahnplatzes kdnnen
sowohl Hochflur- als auch Niederflurfahrzeuge sinnvoll eingesetzt werden. Da noch
keine Systementscheidung getroffen wurde, werden damit verbundene Kostenun-
terschiede hier nicht berlcksichtigt.
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Ubersicht (iber die Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die monetéren Krite-

rien

Tabelle 13 zeigt eine Ubersicht der Bewertungen der Varianten entsprechend den

,monetaren Kriterien®.

Bewertungs- Investi- | Anteil Einspar- |Fahrzeug-
kriterien tionen separater |potenzial |bedarf
Bahnkor- |im Bus-
Teilvariante per verkehr
Abschnitt Bielefeld Mitte
Variante 1 +1 +2 +2 0
Variante 2 +2 +1 +2 0
Variante 3 -2 +1 -1 0
Variante 4 -2 -1 -2 0
Variante 5 -2 -2 +2 0
Variante 6 +1 -2 +2 0
Variante 7 -2 -1 +2 0
Variante 8 -1 -1 +2 0
Variante 9 -2 0 +2 0
Abschnitt Heepen
Variante A -2 -1 0 +2
Variante B -2 -1 0 +1
Variante C 0 -1 0 +1
Variante D -1 -1 0 +1
Variante E -1 -2 +1 +1
Variante F +2 -2 +2 -2
Variante G -1 -2 +1 -1
Variante H -1 -1 +1 0
Variante | 0 -2 +1 0

Tabelle 13: Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die monetaren Kriterien

4.4.3 Auswirkungen auf Dritte

Eingriffe in die Rechte Dritter

In der gesamten Werner-Bock-Stralte (Varianten 1, 2) wird davon ausgegangen,
dass ein Grundstiicksstreifen zur Verbreiterung des Strallenraums dauerhaft in
Anspruch genommen und erworben werden muss. Diese Flachen wurden in der
Vergangenheit bereits als ,Freihaltetrasse” fir eine zukinftige Stadtbahnflihrung
von Bebauung freigehalten. Der Zugriff auf diese Flachen wird daher nicht als
schwerwiegender Eingriff bewertet. Bei diesen Flachen handelt es sich um Grinfla-
chen und Parkplatzflachen.

Im Bereich Bielefeld Ost wird das Kleingartengebiet zwischen Am Stadtholz,
Bleichstrale und Heeper Stral’e durchfahren (Varianten 1, 2, 3, 4). Hierzu missen
Kleingartenflachen und unbefestigte Parkplatzflachen neu geordnet werden. Bei
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den Varianten 2 und 4 ist zusatzlich ein schwerwiegender Eingriff in Grundstlicke
mit Wohnbebauung erforderlich. Diese Grundstiicke miussen erworben und die
Wohngebaude abgebrochen werden. Dieser Eingriff in die Rechte Dritter wird sehr
unginstig bewertet.

Im Zuge der Stralle Auf dem Langen Kampe muss auf der gesamten Lange der
Strallenraum durch den Erwerb von Privatgrund in Anspruch genommen werden
(Varianten 1, 3 und 9). Es wird davon ausgegangen, dass die Erweiterung des
Strallenraums durchgangig auf der Nordseite der Stralde durchgefiihrt wird. Zwi-
schen dem Ostbahnhof und der Lohbreite ist der StraRenraum besonders schmal;
hier ist zusatzlich der Erwerb und Abbruch eines einzelnen Gebaudes erforderlich.
Im weiteren Verlauf befinden sich die in Anspruch zu nehmenden Grundstlicke
Uberwiegend im Besitz der Baugenossenschaft Freie Scholle eG. Eine Aufwertung
des Wohngebietes Auf dem Langen Kampe mit verbesserter OPNV Anbindung
durch die Stadtbahnstrecke wird seitens der Genossenschaft begriit und unter-
stitzt. Der Eingriff wird daher weniger schwer bewertet.

Im Zuge der Heeper Stralle und der Bleichstrale (Varianten 3, 4, 5, 6, 7, 8) muss
zur Verbreiterung des Verkehrsraumes im Haltestellen- und Knotenpunktbereich
punktuell in 6ffentliche Grinflachen eingegriffen werden. Diese Eingriffe werden
weniger schwer bewertet.

Bei der Variante 8 wird in den Parkplatz des Einkaufszentrums ,real” sowie in eine
Grunflache mit Sportanlage der Blickardtschule eingegriffen. Die Flachen werden
zerschnitten und eine Neuordnung der Restflachen wird erforderlich. Nutzungsein-
schrankungen der Flachen sind zu erwarten, daher wird dieser Eingriff sehr un-
glnstig bewertet.

In der Varianten B, D und E biegt die Trasse von der Heeper Stralle in den Alten
Postweg ein. Das Eckgebaude muss erworben und das Gebaude abgebrochen
werden. Der Strallenraum im vorderen Abschnitt des Alten Postweges muss durch
Grunderwerb aufgeweitet werden.

An der Haltestelle Hassebrock muss bei den Varianten F und | in die Randbebau-
ung eingegriffen werden. Bei diesen Varianten liegt entweder die Haltestelle un-
glnstig oder die Trassenfuhrung kollidiert mit der bestehenden Eckbebauung.

Die Endhaltestelle Alter Bauhof (Varianten A, B, E) kann nicht ohne Eingriff in Pri-
vatgrund realisiert werden. In das an die Buswendeschleife angrenzende Grund-
stick muss eingegriffen werden.

Nachfolgende Karte zeigt die Trassenbereiche in denen Grundstlicke oder Gebau-
de in erheblichem Umfang erworben werden missen und damit in die Rechte Dritte
eingegriffen werden muss.

© TTK GmbH 03/12 Seite 50/85



Variantenuntersuchung

Die oben beschriebenen Erkenntnisse fihren zu der in Tabelle 13 vorgenommenen
Bewertung der Eingriffsschwere in Bezug auf die Rechte Dritter.

Kammerratsheide

Abbildung 10: Bereich mit erheblichen Eingriffen in Rechte Dritter

Vereinbarkeit mit bestehenden Planungen

Alle Varianten sind mit den vorliegenden Planungen im Bereich Kesselbrink weit-
gehend vereinbar. Die Varianten 7 und 8 flhren jedoch nicht tGiber den Kesselbrink,
fir den eine Stadtbahntrasse vorgesehen ist.

Far den Bereich Durkopp Tor 6 liegt eine Planung mit eingleisiger Endhaltestelle
vor. Diese Planung ist mit einer méglichen Verlangerung in Richtung Heepen (Vari-
anten 7 und 8) nicht vereinbar, weil bei einer Trasse nach Heepen durch die Carl-
Schmidt-StralRe eine zweigleisige Strecke zugrunde gelegt wird und die Ausbildung
der Endhaltestelle und gegebenenfalls auch die Haltestellenlage angepasst werden
massten.

Einfluss auf den flieRenden motorisierten Individualverkehr

Grundlage fir die Bewertung des Einflusses der Varianten auf den fliekenden mo-
torisierten Individualverkehr ist der Gesamtverkehrsentwicklungsplan Bielefeld
(GVEP) aus dem Jahr 1994. Die durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastungen
(DTV) der Stralien wurde der Anlage 11 und 14 enthommen, die die DTV-Werte fir
den Prognose-Null-Fall im Jahr 2005 angeben.

Fir den Jahnplatz ergibt sich hieraus eine Querschnittsbelastung der Herforder
Stralde von 29.000 Kfz/24h.

Fir die Werner-Bock-Stral’e betragt die Verkehrsbelastung zwischen 5.000 und
10.000 Kfz/24h.
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Die Bleichstraf’e wird danach zwischen Kesselbrink und Ostbahnhof von 1.000 bis
9.000 Kfz/24 befahren.

Die hochste Belastung weist die Heeper Stralie auf, die taglich von 11.000 bis
17.000 Kfz/24h befahren wird.

Erwahnenswert sind auch die starken Nord-Siid-Beziehungen im Zuge der August-
Bebel-Stralle, der Huberstralle sowie der Lohbreite und der Ziegelstralie, die alle
durch die Stadtbahntrassen gekreuzt werden miissen.

Die Leistungsfahigkeit im Langsverkehr wird im Wesentlichen durch die Leistungs-
fahigkeit der Knotenpunkte bestimmt, die mit abnehmender Zahl an Aufstell-
fahrstreifen ebenfalls abnimmt.

Durch die Berticksichtigung der Stadtbahn kommt es in allen Varianten (Ausnahme
Werner-Bock-Stral’e mit separatem Bahnkdrper) zu einer Reduzierung der Fahr-
streifenanzahl, besonders in der hoch belasteten Heeper Stralie werden Linksab-
biegefahrstreifen und zusatzliche Aufstellfahrstreifen an Knotenpunkten in erhebli-
chem Umfang reduziert.

Folgerichtig ist der Einfluss der Stadtbahn auf den flieRenden motorisierten Indivi-
dualverkehr der Varianten am unguinstigsten, die auf groRer Lange dem Verlauf der
stark belasteten Heeper Strale folgen.

In Heepen wird die Bewertung analog durchgefiihrt. Die am starksten belasteten
Stralen sind hier die Heeper Stral’e bzw. die Altenhagener Stral’e sowie der Ring
aus Alter Postweg und Amtmann-Bullrich-StralRe. Innerhalb von Heepen betragt die
Querschnittsbelastung der betroffenen Strallen zwischen 4.000 und 10.000
Kfz/24h.

Kammerratsheide

arann-SimGa

Heeperholz

3 Ty ngal

Abbildung 11: Bereich mit erheblichen Beeintrachtigungen des flieRenden MIV
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Einfluss auf den ruhenden motorisierten Individualverkehr

Auf der Basis von Luftbildern wurde die Anzahl der im Strallenraum und auf an-
grenzenden Flachen vorhandenen Stellplatze entlang der Trassen iberschlagig
ermittelt. Aufgrund der verfigbaren Strallenraumbreiten lassen sich bereits jetzt
Aussagen uber die zukulnftig im Strallenraum noch moglichen Stellplatze treffen.

Weiterhin wurde die Anzahl der entfallenden Stellplatze auf privaten Flachen bzw.
Flachen aufierhalb des StralRenraumes (6ffentliche und private Parkplatze) abge-
schatzt.

Bewertet wurde die absolute Anzahl entfallender Stellplatze im Trassenverlauf, da-
bei wurde nicht nach 6ffentlichen oder privaten Stellplatzen unterschieden.

Entfallende

Variante Stellplitze

Abschnitt Bielefeld Mitte

Variante 1 530
Variante 2 400
Variante 3 410
Variante 4 280
Variante 5 250
Variante 6 110
Variante 7 80
Variante 8 150
Variante 9 410

Abschnitt Heepen

Variante A 160
Variante B 50
Variante C 210
Variante D 50
Variante E 90
Variante F 230
Variante G 310
Variante H 160
Variante | 120

Tabelle 14: Einfluss auf den ruhenden Verkehr (entfallende Stellplatze)
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Ubersicht (iber die Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die Kriterien ,Auswir-
kungen auf Dritte"

Die folgende Tabelle ist eine Gesamtschau aller unter dem Uberbegriff ,Auswirkun-
gen der Varianten auf Dritte® zusammengefassten Kriterien.

Bewertungs- | Eingriffe | Verein- Einfluss |Einfluss
kriterien in Rech- | barkeit auf den auf den
te Drit- |mit ande- |flieRen- ruhenden
ter ren Pla- den MIV |MIV
Teilvariante nungen
Abschnitt Bielefeld Mitte
Variante 1 -1 0 +2 -2
Variante 2 -2 0 0 -1
Variante 3 -1 0 +2 -1
Variante 4 -1 0 0 0
Variante 5 +2 0 -2 +1
Variante 6 +2 0 -2 +2
Variante 7 +2 -2 -1 +2
Variante 8 -1 -2 -1 +2
Variante 9 0 0 -1 -1
Abschnitt Heepen

Variante A +1 0 -2 0
Variante B -1 0 -2 +2
Variante C -1 0 0 -1
Variante D -1 0 -1 +2
Variante E -2 0 -2 +2
Variante F -1 0 -1 -1
Variante G -1 0 0 -2
Variante H -1 0 0 0
Variante | -1 0 0 +1

Tabelle 15: Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf Auswirkungen auf Dritte

444 Betriebliche Aspekte

Einbindung in das Netz

Alle Varianten, die oberirdisch zum Jahnplatz flhren (alle Varianten aulRer den Va-
rianten 7 und 8), kdnnen nur durch eine innerstadtische Verlangerung erweitert
bzw. mit einer bestehenden Strecke verknipft werden. Der Hauptbahnhof kénnte in
Variante 6 durch Verlangerung umsteigefrei erreicht werden. Eine weitergehende
Anbindung bietet sich in dieser Variante kaum an. In den anderen Varianten ist zu-
mindest eine Weiterfiihrung und Anbindung am Adenauerplatz méglich.

Die Varianten, die an der August-Schroeder-Stralle an das bestehende Netz an-
binden, sind optimal fur eine Verknupfung von Hochflurlinien. Die Anbindung einer
Niederflurlinie aus Richtung Heepen ist hier nicht zu empfehlen.
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Option auf Weiterfiihrung ab Endpunkt Heepen

In den Varianten A, B und E ist eine Weiterfuhrung nach Nordosten in Richtung
Altenhagen vorstellbar.

In den Varianten C, D, H und | ist eine Weiterfiihrung nach Siden in Richtung
Oldentrup moglich. Das Potenzial ist im Vergleich zu einer Verlangerung nach Al-
tenhagen grolier. Wegen der tangentialen Flihrung im Vergleich zur Relation Biele-
feld - Heepen wird dies jedoch nicht empfohlen.

Eine Weiterflihrung ab Heepen ist in Variante F nicht moéglich und in Variante G nur
sehr umwegig zu realisieren. Die beiden Varianten schneiden im Vergleich daher
am schlechtesten ab.

Notwendigkeit und Auswirkungen eingleisiger Abschnitte

Keine der untersuchten Trassenvarianten erfordert aus baulichen Griinden zwin-
gend die Einrichtung eines oder mehrerer eingleisiger Abschnitte.

Im Einzelfall kann gegebenenfalls ein Gebaudeabbruch durch eine eingleisige Stre-
ckenfuhrung vermieden werden. In der vorliegenden Studie wird dem Erwerb und
dem Abbruch des betreffenden Gebaudes zugunsten der Betriebsqualitat der Vor-
zug gegeben.

Die eingleisige Fuhrung der Variante F (Ringlinie) wirkt nicht einschrankend, da hier
nur in einer Richtung gefahren wird.

Alle untersuchten Varianten werden daher neutral bewertet.
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Ubersicht (iber die Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die Auswirkungen fiir
Dritte

In der folgenden Tabelle sind die Bewertungen der ,betrieblichen Kriterien® fur alle
Varianten aufgelistet.

Bewertungs- |Einbindung in das | Weiterfiih- Notwendigkeit und
kriterien Gesamtnetz rungsoption Auswirkungen ein-
Teilvariante ab Heepen gleisiger Abschnitte
Abschnitt Bielefeld Mitte
Variante 1 -1 0 0
Variante 2 -1 0 0
Variante 3 -1 0 0
Variante 4 -1 0 0
Variante 5 -1 0 0
Variante 6 -2 0 0
Variante 7 +1 0 0
Variante 8 +1 0 0
Variante 9 -1 0 0
Abschnitt Heepen

Variante A 0 +1 0
Variante B 0 +1 0
Variante C 0 0 0
Variante D 0 0 0
Variante E 0 +1 0
Variante F 0 -2 0
Variante G 0 -2 0
Variante H 0 0 0
Variante | 0 0 0

Tabelle 16: Bewertung der Teilvarianten in Bezug auf die betrieblichen Kriterien

4.5 Vergleich der Varianten

Die vorgenommenen Trassenbewertungen fir nicht exakt quantifizierbare Kriterien,
wie z.B. fUr die Schwere eines baulichen Eingriffes oder die Beeintrachtigung der
Rechte Dritter spiegeln nicht das Ergebnis einer umfassenden Diskussion im Ar-
beitskreis mit dem Ziel einer mdglichst objektiven Einschatzung sondern erfolgten
aufgrund der subjektiven Einschatzungen des Gutachters. Die Bewertungen kon-
nen daher von der Einschatzung Dritter abweichen.

Nach Gewichtung der Einzelbewertungen ergeben sich Gesamtbewertungen zwi-
schen -200 und +200 Punkten. Die Ergebnisse werden fir die beiden Streckenab-
schnitte getrennt dargestellt.
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4.5.1 Abschnitt Bielefeld Mitte

In der folgenden Tabelle sind die Bewertungen aufgelistet.

Teilvariante Gesamtbewertung
Variante 1 91
Variante 2 51
Variante 3 34
Variante 4 -12
Variante 5 91
Variante 6 30
Variante 7 90
Variante 8 35
Variante 9 64

Tabelle 17: Gesamtbewertung der Teilvarianten des Abschnitts Bielefeld Mitte

Drei der neun Varianten liegen vorn, aber gleichauf bei rund 90 Punkten. Die
schlechteste Variante schneidet mit -12 Punkten ab. Die gleich gut bewerteten
Trassen sind folgende:

» Variante 5: Jahnplatz — Kesselbrink — Heeper Strale bis Radrennbahn,

» Variante 1: Jahnplatz — Kesselbrink — Werner-Bock-Strale — Auf dem Langen
Kampe bis Radrennbahn,

» Variante 7: Nikolaus-Dirkopp-Strale — Teutoburger Stra’e — Heeper Stralle
— Radrennbahn (nur Hochflurtechnik).

Die positive Bewertung der Variante 1 setzt eine konzertierte Vorgehensweise bei
der stadtebaulichen Entwicklung und Sanierung der Gebaudesubstanz der Woh-
nungsgenossenschaft ,Freie Scholle“ entlang der StralRe Auf dem Langen Kampe
ebenso voraus wie die vorgenommene hohe Bewertung der Stadtentwicklungspo-
tenziale entlang der Werner-Bock-Stral3e.

Die Variante 7 hat den Vorteil einer Fortfihrung der vorhandenen Systemparameter
des Stadtbahnsystems, der Verlangerung einer bestehenden Halbmesserlinie und
einer Verknlipfung der Heeper Strecke mit dem Hauptbahnhof. Die Neubaustrecke
ist aber zum einen nur mit Hochbahnsteigen zu realisieren und belastet zum ande-
ren den bereits stark ausgelasteten Abschnitt des Stadtbahntunnels. Deshalb wird
die Variante 7 gutachterlich nicht empfohlen.

Es werden die Teilvarianten 1 und 5 als Vorzugsvarianten vorgeschlagen.
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4.5.2 Abschnitt Heepen

Die Bewertungsergebnisse sind folgender Tabelle zu entnehmen.

Teilvariante Gesamtbewertung
Variante A 9
Variante B -9
Variante C 21
Variante D 20
Variante E -3
Variante F -28
Variante G 14
Variante H 22
Variante | 10

Tabelle 18: Gesamtbewertung der Teilvarianten Abschnitt Heepen

Die Spannweite der Bewertungsergebnisse, d.h. die Unterschiede zwischen den
Varianten sind geringer als im Abschnitt Bielefeld Mitte. Es schneiden vier Varian-
ten mit rund 20 Punkten etwa gleichgut ab.

» Variante C: Radrennbahn — Heeper Stralle — Hillegosser Strale bis Heeper-
holz,

» Variante D: Radrennbahn — Heeper Stralle — Alter Postweg - Hillegosser
Stralte bis Heeperholz,

» Variante G: Radrennbahn — Heeper Strale — Hillegosser Stralte — Heeper-
holz bis Potsdamer Stral3e,

» Variante H: Radrennbahn — Heeper Stralle — Altenhagener Stralte — Amt-
mann-Bullrich-Stralle — Potsdamer Stral3e bis Heeperholz.

In der genauen Einzelbetrachtung lassen die Varianten C und D den gréReren Teil
der Einwohnerpotenziale im Bereich der Potsdamer Stral’e aulden vor. Dies wurde
durch die Variante G mittels Verlangerung entlang Heeperholz korrigiert.

Als bessere Losung mit einem geringeren Umwegcharakter als Variante G wurde
die Variante H entwickelt. Diese Variante H wird als Vorzugsvariante vorgeschla-
gen.

Der Unterschied der Gesamtpunktezahl zwischen den beiden Abschnitten Bielefeld
Mitte und Heepen weist keine gréRere Bedeutung auf, da die Varianten im Ver-
gleich untereinander bewertet worden sind und nicht an einem ,optimalen® Ziel ge-
messen werden, wie es bei einer Nutzwertanalyse der Fall ware.
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Der Umfang der Streuung der Bewertungsergebnisse ist ein Nachweis flir die Funk-
tionalitat des Bewertungsverfahrens. Bei einer Plausibilisierung der Ergebnisse
kénnen die Unterschiede gut nachvollzogen werden.

4.6 Sensitivitatsanalyse

Zur Absicherung der Ergebnisse ist eine Sensitivitatsanalyse erforderlich. Das be-
trifft einmal die Frage der Gewichtung der einzelnen Kenngréfien. Zum anderen
kann auch die Problematik unterschiedlicher Vorstellungen der Punktevergabe im
Vergleich der Varianten fir einzelne Kenngréfen damit untersucht werden.

4.6.1 Gewichtung von Einzelkriterien

In der Sitzung des Arbeitskreises am 14.04.2011 wurde gemeinsam eine andere
Gewichtung diskutiert und in das Excel-Programm vorgegeben. Die urspringliche
Gewichtung wurde vorher ebenfalls diskutiert und abgestimmit.

Fir die Sensitivitatsanalyse wurde die ,bauliche Machbarkeit“ und ,Eingriffe in die
Rechte Dritter” reduziert und dafiir der ,Anteil besonderer Bahnkorper® sowie die
~otadtebauliche Integration® hdher gewichtet.

Die Aussage bleibt unverandert. D.h. die Rangfolge der Varianten andert sich nicht.

4.6.2 Veranderung des Punktekatalogs einzelner Kriterien

Die Spannweite der Kategorisierung mit funf Stufen von -2 bis +2 deckt das Spekt-
rum ab; eine feinere Abstufung fuihrt nur vordergriindig zu einer besseren Genauig-
keit. Da es um einen Vergleich der Varianten geht, ist die Bewertung verhaltnisma-
Rig objektiv vorzunehmen. Subjektive Einfliisse sind nicht auszuschliel3en. Durch
die vorliegende Dokumentation wird die Bewertung transparent und nachvollzieh-
bar.

Durch den langeren Zeitraum der Diskussion der Variantenuntersuchung von mehr
als drei Monaten sind zusatzliche Effekte durch die spatere Hinzufligung weiterer
Varianten vorhanden. Eine neue Variante kann aber das Bewertungsschema ver-
andern, was hinterher schwer nachzuvollziehen ist.

Auf der anderen Seite darf man sich nicht vorstellen, dass eine neue Variante alle
bisherigen Ergebnisse annulliert. Das wird an folgendem Beispiel deutlich.

In dem Arbeitskreis am 05.05.2011 wurde u.a. eine neue Variante von moBiel fur
den Abschnitt Bielefeld Mitte vorgeschlagen, die als Variante 9 aufgenommen wor-
den ist. Hierbei handelt es sich um eine Kombination der Variante 1 (Auf dem Lan-
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gen Kampe) und der Variante 5 (Heeper Stralle). Fiir das Merkmal Erschlieungs-
funktion waren die Grélkenordnungen der bisherigen Varianten 1 bis 8 vergleichbar,
so dass sie jeweils mit +2 bewertet worden sind. Da die Ergebnisse bereits kom-
muniziert worden sind, wurde diese Bewertung beibehalten.

Fir moBiel spielt aus unternehmerischer Sicht verstandlicherweise die Frage der
Einwohnerpotenziale und Nachfrage die gréfite Bedeutung. Daher wurde im Rah-
men der Sensitivitatsanalyse die Bewertung geandert.

Die Variante 9 ragt nun mit diesem Merkmal aus den Ubrigen heraus.

Streckenvariante Zusitzliche Einwohner im Ein- Bewertung
zugsbereich der Stadtbahn
Bereich Abschnitt Bielefeld Mitte
Variante 1 9.400 +1
Variante 2 8.900 +1
Variante 3 9.200 +1
Variante 4 8.600 +1
Variante 5 9.200 +1
Variante 6 8.700 +1
Variante 7 8.700 +1
Variante 8 8.700 +1
Variante 9 11.000 +2

Tabelle 19: Einwohner im Stadtbahneinzugsbereich der Teilvarianten des Abschnitts Bielefeld Mitte

Dann erhalt man bei sonst gleichen Daten der Matrix folgendes Bewertungsergeb-
nis.

Teilvariante Gesamtbewertung
Variante 1 73
Variante 2 33
Variante 3 16
Variante 4 -30
Variante 5 73
Variante 6 12
Variante 7 72
Variante 8 17
Variante 9 64

Tabelle 20: Gesamtbewertung der Teilvarianten des Abschnitts Bielefeld Mitte (Sensitivitatsanalyse)

Obwohl das veranderte Kriterium (Erschliefungsfunktion) den héchsten Anteil bei
der Gewichtung hat, bleibt die Reihenfolge der Ergebnisse unverandert. Die Varian-
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ten 1, 5 und 7 liegen weiterhin vorn. Auch bei der geanderten Bewertung folgt Vari-
ante 9 mit einem geringen aber doch signifikanten Punkteabstand.

4.6.3 Zusammenfassung

Die Sensitivitdtsanalyse hat gezeigt, dass die Ergebnisse der Bewertung stabil sind.
Das deckt sich auch mit den Einschatzungen von Diskussionsteilnehmern sowie
Plausibilitatskontrollen.

Fir die Varianten des Abschnitts Bielefeld Mitte ergeben sich gute Ubereinstim-
mungen mit den Ergebnissen der vorliegenden Machbarkeitsstudie aus dem Jahr
1997. Fur den Abschnitt Heepen sind die vorliegenden Ergebnisse neuartig. Die
seinerzeit vorgeschlagenen Vorzugsvarianten sind nicht empfehlenswert.

Trotz der positiven Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse ist eine Entscheidung allein
auf Basis dieser Bewertungen nicht ausreichend. Das Verfahren dient der Voraus-
wahl. Da im vorliegenden Fall mehrere Varianten gleichauf liegen, ist eine spatere
Entscheidung winschenswert, wenn mehrere Varianten planerisch vertieft unter-
sucht und bewertet werden.

4.7 Empfehlung der weiter zu untersuchenden Tras-
senvarianten

Auf Grund der Ergebnisse der Variantenuntersuchung werden im Rahmen der
Machbarkeitsstudie die Variantenkombinationen 1/H und 5/H zur vertieften Unter-
suchung empfohlen:

» Variante 1/H: Jahnplatz — Kesselbrink — Werner-Bock-Stralle — Auf dem Lan-
gen Kampe — Radrennbahn — Heeper Stralde — Altenhagener Stralle — Amt-
mann-Bullrich-Stralle — Potsdamer Stralte bis Heeperholz.

» Variante 5/H: Jahnplatz — Kesselbrink — Heeper Stralle — Altenhagener Stra-
Re — Amtmann-Bullrich-Straflte — Potsdamer Strale bis Heeperholz.
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5 Veranderungen in der weiteren Untersuchung
gegenuber der Variantenuntersuchung

Die Variantenuntersuchung dient als Werkzeug zur Vorauswahl der vertieft zu un-
tersuchenden Trassen. Im folgenden Teilbericht 2 wird die detaillierte Trassierung
mit Prifung der Machbarkeit vorgestellt. Wahrend der Bearbeitung haben sich
zwangslaufig zusatzliche Erkenntnisse ergeben, die in der Variantenuntersuchung
nicht berticksichtigt werden konnten.

Wahrend die Strecke in der Variantenuntersuchung auf Basis des Stadtplans im
Mafstab 1:20.000 festgelegt wurde, erfolgte die Trassierung und die Prifung der
Machbarkeit im nachfolgenden Planungsprozess mit dem CAD-Programm CARD/1
im Mafl3stab 1:1.000 auf der Grundlage von Katasterplanen.

Durch den héheren Detaillierungsgrad gibt es daher auch Anderungen bei den
Mengengerusten (Streckenlangen, Anzahl und Lage der Haltestellen, Kosten).

Die Strecke wurden jeweils in die Abschnitte Bielefeld Mitte und Heepen unterteilt.
Aus Richtung Westen ist Meyer zu Heepen die letzte Haltestelle im Streckenab-
schnitt Mitte. Nach Abschluss der Variantenuntersuchung wurde im Rahmen der
Trassierung die Haltestelle Meyer zu Heepen jedoch weiter nach Osten an den
Standort der heutigen gleichnamigen Bushaltestelle verlegt.

Der Auswahlprozess fiir den Abschnitt Bielefeld Mitte hat zu den beiden Vorzugsva-
rianten 1 und 5 geflhrt. Daher bestand der Wunsch fur Heepen ebenfalls mit zwei
verschiedenen Teilvarianten weiter zu arbeiten. So wurde die Teilvariante | durch
das Zentrum in Heepen (Salzufler und Hillegosser Stral3e bis Hassebrock) hinsicht-
lich der Problematik einer teilweise eingleisigen Streckenflihnrung neu bewertet. Im
Ergebnis wurde die Variante | in die weiteren Planungen und Uberlegungen aufge-
nommen.

Wahrend der weiteren Bearbeitung der Trassierung fur den Streckenabschnitt in
Heepen wurde eine zusatzliche Teilvariante J in die Machbarkeitsstudie eingefiihrt.
Sie ist als Alternative zur Variante H zwischen Tieplatz und Hassebrock zu verste-
hen. Sie verlauft im &ffentlichen Strallenraum entlang der Altenhagener Stralle und
der Amtmann-Bullrich-StraRe und erfordert eine geringere Inanspruchnahme von
Flachen Dritter.

Die drei Trassenfuhrungen unterscheiden sich nur in dem Teilstlick zwischen Tie-
platz und Hassebrock. Dies erméglicht den direkten Vergleich der unterschiedlichen
Einbindungen der Strecke in das stadtische Umfeld im zentralen Bereich von Hee-
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Veranderungen in der weiteren Untersuchung gegeniiber der Variantenuntersuchung

pen. Andere Varianten, wie z.B. die Variante G, haben jedoch einen grundsatzlich
anderen Verlauf als die Variante H und werden nicht weiter betrachtet.

Die Variante J wurde auch im Teilbericht 1 als Anlage 21 mit aufgenommen. Die
Festlegung der Trasse erfolgte jedoch wahrend der in Teilbericht 2 dokumentierten
Trassierung. Die in der Planung noch zum Abschnitt Bielefeld Mitte gehérende Hal-
testelle Meyer zu Heepen wurde aus diesem Grund in der Anlage bereits in der der
geanderten Lage der Detailtrassierung dargestellt.
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Anlage 1: Streckenfiihrungen Abschnitt Bielefeld Mitte
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Anlage 2: Streckenfiihrung Variante 1
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Anlage 3: Streckenfiihrung Variante 2
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Anlage 4: Streckenfiihrung Variante 3
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Anlage 5: Streckenfiihrung Variante 4
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Anlagen

Anlage 6: Streckenfiihrung Variante 5
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Anlage 7: Streckenfiihrung Variante 6
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Anlage 8: Streckenfiihrung Variante 7
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Anlage 9: Streckenfiihrung Variante 8
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Anlage 10: Streckenfiihrung Variante 9
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Anlage 11: Streckenfiihrungen Abschnitt Heepen
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Anlage 12: Streckenfiihrung Variante A
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Anlage 13: Streckenfiihrung Variante B
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Anlage 14: Streckenfiihrung Variante C
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Anlage 15:
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Anlage 16: Streckenfiihrung Variante E
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Anlage 17: Streckenfiihrung Variante F

s
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Anlage 18: Streckenfiihrung Variante G
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Anlage 19: Streckenfiihrung Variante H
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Anlage 20:

Streckenfiihrung Variante |
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Anlage 21:

Streckenfiihrung zusatzliche Variante J
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Einflihrung

1 Einfuhrung

Die Gesamtuntersuchung wurde in drei Stufen gegliedert.

In der Stufe 0 werden Grundsatzfragen zur Systementscheidung fir zuklnftige
Streckenerweiterungen und Fahrzeugbeschaffungen erdrtert und entsprechende
Empfehlungen ausgesprochen.

Die Stufe 1 befasst sich mit der Potenzialanalyse fiir 15 von der Stadt Bielefeld und
moBiel benannten Planungsvorhaben. Die Bandbreite der Einzelvorhaben reicht
von betrieblichen Malinahmen Uber Streckenverlangerungen bis zu Neubaustre-
cken. Die Vorhaben befinden sich teilweise noch in der konzeptionellen Planungs-
phase, einige Vorhaben sind bereits in der Genehmigungsphase und stehen kurz
vor der Realisierung. Ziel dieser Potenzialanalyse ist ein Vergleich der Wirtschaft-
lichkeit und in der Folge die Erstellung einer Rangliste.

In der Stufe 2 wird ausschlieRlich die Machbarkeit einer neuen Stadtbahnstrecke
nach Heepen untersucht. Der Bericht zur Stufe 2 baut auf die Ergebnisse der vor-
herigen Stufen auf und ist wegen des Umfangs der Dokumentation in drei Teile
geteilt:

Teilbericht 1: Variantenuntersuchung

Die Variantenuntersuchung umfasst die Entwicklung und Abwagung von Trassen-
varianten sowie die Benennung von Vorzugsvarianten.

Teilbericht 2: Trassierung und stadtebauliche Integration

Der Teilbericht Trassierung und stadtebauliche Integration behandelt die vertiefte
planerische Ausarbeitung der Vorzugsvarianten sowie die Schatzung der zu erwar-
tenden Infrastrukturkosten. Eine stadtebauliche Betrachtung mit Beispielen aus
anderen Stadten ist in diesem Teilbericht enthalten.

Teilbericht 3: Betrieb, Nachfrage und Wirtschaftlichkeit

Der dritte Teilbericht umfasst die verbleibenden Fragestellungen zu Betrieb, Nach-
frage und Wirtschaftlichkeit.
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Trassierung und stadtebauliche Integration

2 Trassierung und stadtebauliche Integration

2.1 Planungsrandbedingungen

Grundlage der Planung waren die von der Stadt Bielefeld zur Verfugung gestellten
Lageplandaten im TIF-Format, auf die die trassierten Stadtbahnachsen und ge-
zeichnete Rander aufgesetzt wurden. Die Planungstiefe entspricht der einer Mach-
barkeitsstudie und ersetzt nicht die Planungsphasen fiir Verkehrsanlagen.

Die Lageplane im Mal3stab 1: 1.000 mit der dargestellten Trassenplanung mit ein-
gefligten Systemquerschnitten befinden sich in den Anlagen.

Generell sollen die Strecken unabhangig von der Systementscheidung zugunsten
einer Hoch- oder Niederflurlésung von den bereits in Betrieb genommenen Vamos
Fahrzeugen befahren werden kénnen, also Vamos-tauglich sein. Das heif3t, bei der
Trassierung war die Fahrzeuggeometrie des Vamos, soweit in dieser Planungspha-
se moglich und sinnvoll, zu berticksichtigen. Insbesondere in engen Gleisbdgen
war daher auf einen ausreichenden Gleisabstand zu achten. AuRerdem mussten
bei der Planung der Haltestellen Mindestradien und ausreichend lange Geraden vor
Kopf der Bahnsteige berlicksichtigt werden.

Mit der vorliegenden ,Hochflur‘-Planung wird keineswegs eine Entscheidung zu-
gunsten einer Hochflurlésung vorweg genommen. Vielmehr erfolgte diese Ent-
scheidung in Abstimmung mit dem Auftraggeber, der Stadt Bielefeld, um den geo-
metrisch ungunstigsten Planungsfall abzubilden. Der Niederflurkompatibilitat der
Planung widmet sich ein eigenes Kapitel des Berichts.

Oberster Planungsgrundsatz war, wenn die ortlichen Platzverhaltnisse es zulielden,
eine Separierung der Fahrbahnen von MIV und Stadtbahn vorzusehen. Diese
Trennung der Verkehrsarten ist eine Grundvoraussetzung fiir einen schnellen, zu-
verlassigen und sicheren Stadtbahnbetrieb. Von diesem Planungsprinzip wurde
abgewichen, wenn die ortlichen Verhaltnisse diese Separierung nicht zulieRen. Ein
besonderer Bahnkdrper wurde dann nach Mdglichkeit fir das stadteinwarts fihren-
de Gleis vorgesehen. War auch dies aus Platzgriinden nicht méglich, so wurde ein
Mischbetrieb von Stadtbahn und MIV auf gemeinsamer Trasse vorgesehen.

Der Anteil des besonderen Bahnkorpers an der gesamten Streckenlange ist flir den
Zuschussgeber ein wichtiger Indikator fur die Forderfahigkeit des Vorhabens.

Planungsaufgabe war es, die bauliche Machbarkeit der Trassenvarianten im
Grundsatz nachzuweisen und dabei den Eingriff in das Eigentum Dritter sowie die
Inanspruchnahme o6ffentlicher Grundstiicke auf ein Minimum zu begrenzen. Inso-
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Trassierung und stadtebauliche Integration

fern bleibt die Ausarbeitung von Planungsvarianten den kommenden Planungspha-
sen vorbehalten.

Detailplanungen, wie die Optimierung der Trassierung und der Strallenraumauftei-
lung sowie der Knotenpunktgeometrien bleiben den nachfolgenden Planungspha-
sen vorbehalten.

2.2 Untersuchte Trassenfuhrungen

Ahnlich wie in der Variantenuntersuchung (Teilbericht 1) wurden die Abschnitte
Bielefeld Mitte und Heepen unterschieden. Die letzte Haltestelle im Abschnitt Biele-
feld Mitte, Haltestelle Meyer zu Heepen, wurde nach Osten zum Standort der heuti-
gen Bushaltestelle verschoben.

In der planerischen Darstellung ist der Abschnitt Bielefeld Mitte inklusive Haltestelle
Meyer zu Heepen in den Blattern 1 bis 5 dargestellt. Der Abschnitt Heepen schlief3t
in den Blattern 6 bis 8 daran nahtlos an.

Abschnitt Bielefeld Mitte

Fir den Innenstadtbereich zwischen dem Jahnplatz und der Haltestelle Meyer zu
Heepen wurden die Trassenflihrungen gemaf der Varianten 1 und 5 ausgearbeitet.
Beide Trassenflhrungen erhielten in der Variantenuntersuchung ahnlich gute Be-
wertungen und sollen daher als gleichwertige Alternativen ausgearbeitet werden.

Der Untersuchungsraum Bielefeld Innenstadt beginnt flr beide Trassenflhrungen
am Oberntorwall 6stlich der Elsa-Brandstrém-Stral3e und endet ebenfalls fur beide
Trassenfuhrungen 6stlich der Haltestelle Meyer zu Heepen vor dem Ortseingang
von Heepen.

Die Variante 1 verlauft zwischen Kesselbrink und Radrennbahn im Zuge der Wer-
ner-Bock-StralRe und der Stralle Auf dem Langen Kampe. Die Lageplane (Blatter 1
bis 5) fur die Variante 1 sind dem Bericht als Anlage 1 beigefugt.

Die Variante 5 verlauft zwischen Kesselbrink und Radrennbahn im Zuge der Hee-
per StralRe. Die Lageplane (Blatter 1 bis 4) fur die Variante 5 sind dem Bericht als
Anlage 2 beigefiigt.

Abschnitt Heepen

Fir den Bereich Heepen wurden in der Variantenuntersuchung die Varianten A bis |
untersucht. Die am besten bewertete Variante H wurde im Rahmen der Trassierung
ausgearbeitet. Zusatzlich wurden die Varianten | und J als Untervarianten zur Vari-

ante H untersucht. Dabei wird die Durchfahrung der Griinanlagen im Bereich Alten-
hagener Stralle/Fehringshof (Haltestelle Riiggesiek) vermieden. In der Varianten-
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untersuchung (siehe Teilbericht 1) ist die Variante | als eigenstandige Variante ent-
halten. Die Trassenflihrung J wurde erst im weiteren Planungsverlauf entwickelt.

In der Abwagung war die FUhrung durch die Potsdamer StralRe und die damit ver-
bundene ErschlieBung der aufkommensstarken Quartiere im Stidwesten von Hee-
pen entscheidend flr die Auswahl der Trassenvariante H. Dieses Kriterium wird
auch von Variante | erfillt. Eine Berlicksichtigung als Untervariante ist im Hinblick
auf die Bewertung in der Variantenuntersuchung dann gerechtfertigt, wenn in der
weiteren Planung die Herausforderungen im Bereich ,bauliche Machbarkeit* und
»integration in den Strallenraum® gut gelést werden kdnnen.

Alle drei Varianten beginnen an der Haltestelle Meyer zu Heepen (Bahnsteigmitte)
und enden in der Potsdamer StralRe sudlich der Einmindung Heeperholz.

Die Variante H verlauft 6stlich der Salzufler Strale durch den Griinzug zwischen
Altenhagener Stral’e und Amtmann-Bullrich-Stral3e. Die Lageplane (Blatter 6 und
7) fur die Variante H sind dem Bericht als Anlage 3 beigefigt.

Die Variante | durchfahrt das Ortszentrum von Heepen im Zuge der Hillegosser
Stralde. Die Lageplane (Blatter 6 bis 8) fur die Variante | sind dem Bericht als Anla-
ge 4 beigefugt.

Die Variante J umfahrt das Ortszentrum im Zuge der Altenhagener Stralde, der
Amtmann-Bullrich-Strafle und dem Hassebrock. Die Lageplane (Blatter 6 und 7) fur
die Variante J sind dem Bericht als Anlage 5 beigeflgt.

Die Ubersichtslageplane sind Bestandteil der Variantenuntersuchung (Teilbericht 1)
und dort als Anlagen beigefligt.

2.2.1 Bereich Innenstadt (Variante 1, Werner- Bock-StraRe)

2.2.1.1 Streckenverlauf

Die Strecke beginnt mit einer zweigleisigen Kehranlage mittig im Strallenraum des
Oberntorwalls gefolgt von der Haltestelle Jahnplatz, deren Mittelbahnsteig ebenfalls
im Stralenraum des Oberntorwalls liegt. Nach der Durchfahrung des Jahnplatzes,
hier wird die Trasse zusammen mit dem MIV im Stralenraum gefiihrt, verlauft die
Stadtbahnstrecke in ostlicher Richtung auf einem besonderen Bahnkorper im nord-
lichen Strallenraum der Friedrich-Verleger-Stralle zum Kesselbrink. An dessen
Sudrand befindet sich die gleichnamige Haltestelle.
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Trassierung und stadtebauliche Integration

Abbildung 1: Bereich Jahnplatz

Die aktuelle Planung Kesselbrink (mit Freihaltetrasse fiir die Stadtbahn) wurde von
der Stadt Bielefeld zur Verfugung gestellt und im Plan hinterlegt. Die Planung wur-
de um die erforderlichen Stadtbahnanlagen erganzt.

© TTK GmbH 03/12
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Abbildung 2: Bereich Kesselbrink

Vor der Kreuzung August-Bebel-Stra’e wendet sich die Trasse nach Norden und
verlauft am ostlichen Rand des Kesselbrinks, um dann an dessen Nordrand nach
Osten in die Werner-Bock-Stral3e einzuschwenken.

Innerhalb der Werner-Bock-Stral3e verlauft die Stadtbahntrasse in stdlicher Seiten-
lage aulRerhalb des StralRenraumes auf einem besonderen Bahnkorper. Der ge-
samte Stralenraum der Werner-Bock-Stral3e wurde Uberplant und neu aufgeteilt.

Querschnitt
Werner-Back Strafe

+—12.00—F—2.50 —F—185—F 3,25 + 3,25 F—12.50— 3,05 F—1,85—F— 2,00 —fF—2,00—F

Abbildung 3: Querschnitt Werner-Bock-Strafie mit Stadtbahntrasse in sudlicher Seitenlage
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Zu einer moglichen Stadtbahntrasse in der Werner-Bock-Stral3e liegt bereits eine
im Auftrag der Stadt Bielefeld erstellte Vorplanungsstudie zur Querschnittsgestal-
tung vor, die eine Stadtbahnflihrung in alternativen Lagen vorsieht.

Die Haltestelle Agentur flr Arbeit ist westlich und die Haltestelle Seidenstickerhalle
Ostlich der Walther-Rathenau-StralRe. Beide Haltestellen sind mit Auflenbahnstei-
gen geplant.

Die Grundstlckszufahrten éstlich der Wilhelm-Bertelsmann-Stralle werden zu einer
zentralen Zufahrt zusammengefasst und die Zufahrt zum Parkhaus angepasst. Da-
zu ist voraussichtlich ein baulicher Eingriff an dem Rampenbauwerk erforderlich.

—
Seidenstickerhalle

Abbildung 4: Werner-Bock-StralRe mit Haltestelle Seidenstickerhalle

Nach der Kreuzung der Strale Am Stadtholz durchquert die Trasse eine Kleingar-
tenanlage und einen Spielplatz. Anschliel3end folgt die Kreuzung der Bleichstralle
und Durchfahrung eines Parkplatzes. Ein weiteres Kleingartenareal wird tangiert.

Der Bahndamm der Eisenbahnstrecke 2984 Bielefeld — Lage, die an dieser Stelle
viergleisig ist und in Dammlage verlauft, wird mittels einer neu zu errichtenden Ei-
senbahniberfiihrung (EU) gequert. Das Bauwerk wird ca. 55 m lang sein und eine
lichte Weite von etwa 7,50 m aufweisen.

Unmittelbar nach der Ausfahrt aus dem Bauwerk wird die StralRe Am Ostbahnhof
gekreuzt und die Stadtbahntrasse folgt dem Verlauf der Stralle Auf dem Langen
Kampe bis zur Radrennbahn. In der Stralle Auf dem Langen Kampe liegt die Stadt-
bahntrasse auf einem separaten Bahnkoérper in nérdlicher Seitenlage. Dazu wird
auf ganzer Lange in die nordlich angrenzenden Grundstiicke eingegriffen. Der
Strallenraum wird vollstandig Uberplant. Der siidliche Fahrbahnrand bleibt nach
Madoglichkeit unverandert.
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Abbildung 5: Bereich Ostbahnhof Auf dem Langen Kampe mit EU und Haltestelle Ostbahnhof

Am Ostbahnhof liegt die gleichnamige Haltestelle mit AuRenbahnsteigen in Seiten-
lage. Zur Errichtung der Bahntrasse und der Haltestelle ist der Eingriff in Privatge-
lande erforderlich, verbunden mit dem Abbruch eines Wohnhauses.

In der Stralle Auf dem Langen Kampe befinden sich auch die Haltestellen Lohbreite
und An der Holzwiese. Die Haltestellen wurden ebenfalls mit AuRenbahnsteigen
geplant und die Zugangsrampen hinter den Bahnsteig verlegt. Dadurch kdnnen
weitere AbbruchmalRnahmen vermieden werden.
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Abbildung 6: Querschnitt Auf dem Langen Kampe
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Die Haltestelle Radrennbahn folgt unmittelbar auf die Kreuzung der Ziegelstralie.
Diese Haltestelle ist mit Mittelbahnsteig konzipiert. Hinter der Haltestelle Radrenn-
bahn schlie3t eine aus betrieblichen Griinden erforderliche eingleisige Kehranlage
mit Gleisstumpf in Mittellage an.

Abbildung 7: Haltestelle Radrennbahn mit eingleisiger Kehranlage

Der Streckenabschnitt zwischen den Haltestellen Radrennbahn und Haltestelle
Meyer zu Heepen verlauft durchgangig au’erhalb des Strallenraums und nérdlich
der Heeper Stralde. Die Trasse nutzt dazu einen Teil der Parkplatz- und Veranstal-
tungsflachen der Radrennbahn, Sportgelande sowie landwirtschaftlich genutzte
Flachen.

Die Variante 1 endet in Bahnsteigmitte der Haltestelle Meyer zu Heepen. Alle nach-
folgenden Trassenvarianten beginnen im Anschluss.

2.2.1.2 Streckendaten

Trassenlange

Die Gesamtlange der beschriebenen Trasse betragt zwischen den oben genannten
Punkten 4.640 m (bis Mitte Bahnsteig Meyer zu Heepen).

Trassierung

Die Trassierung der Stadtbahnachsen erfolgte, soweit in dieser frihen Planungs-
phase und zur Erreichung des Planungszieles sinnvoll, anhand der BOStrab Tras-
sierungsrichtlinien. Wichtigste Eckdaten waren die Einhaltung der Mindestradien
(hier 25 m) und die Vamos-Tauglichkeit der Strecke. Flr den geplanten Strecken-
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verlauf konnten diese Kriterien eingehalten werden. Die ungunstigsten Radienfol-
gen ergeben sich am Kesselbrink.

Oberbau

Die Stadtbahntrasse verlauft zu grof3en Teilen auf einem besonderen Bahnkdrper.
Daher ist eine Eindeckung der Gleise nicht zwingend erforderlich. Aus gestalteri-
schen Grunden und zur Verringerung der Schallemissionen ist eine Eindeckung der
Trasse aber wiinschenswert. Die Lageplane zeigen fir den Bereich Auf dem Lan-
gen Kampe beispielhaft eine Eindeckung mit Rasen.

In Bereichen mit gemeinsamer Trassennutzung durch MIV und Stadtbahn wird die
Gleisanlage mit Asphalt eingedeckt, ggf. kann auch eine Eindeckung mit Pflaster
oder Beton vorgesehen werden.

Hoéhenlage

Fur die Planung lagen keine Héhendaten vor. Nach derzeitigem Kenntnisstand wird
an keiner Stelle ein kritische Langsneigung (> 4 %) erreicht.

Der einzige bekannte H6henzwangspunkt ist die neue EU Ostbahnhof. Hier ist die
Hohenlage der Stadtbahntrasse von der Héhe der Eisenbahngleise und der an-
schlieRenden Stralle Am Ostbahnhof abhangig. Dieser Bereich muss in den kom-
menden Planungsphasen detailliert geprift werden.

Besonderer Bahnkorper

Der Trassenanteil mit besonderem Bahnkorper, d.h. mit Fihrung der Stadtbahn
aullerhalb der Verkehrsflache der IV Fahrbahn betragt ca. 98 % der Gesamtlange.
Dabei wurden die Knotenpunkte durchgemessen. Der einzige Abschnitt mit
Mischnutzung befindet sich am Jahnplatz.

Geschwindigkeiten
Fir die Ermittlung der Fahrzeiten wurden folgende Hochstgeschwindigkeiten zu-
grunde gelegt:

» innerhalb geschlossener Ortschaft VvV =50 km/h,

» aullerhalb geschlossener Ortschaften V = 70 km/h,

» geringere Geschwindigkeiten trassierungsbedingt durch Radien < 200 m.
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Betriebliche Einrichtungen

Als betrieblich notwendige Anlagen wurde eine zweigleisige Kehranlage am Stre-
ckenanfang am Oberntorwall vorgesehen sowie eine eingleisige Kehranlage im
Anschluss an die Haltestelle Radrennbahn.

Haltestellen

Die Bahnsteige sind in der Planung als Hochflurbahnsteige dargestellt, die folgende
Randbedingungen erflillen missen:

» nutzbare Bahnsteiglange: 70 m,
» Hohe der Bahnsteige Uber SO: 860 mm,

» Lange der Zugangsrampen: je 15 m bzw. einseitiger Treppenzugang,

» Trassierung mit Gerade bis jeweils 10 m Uber das Bahnsteigende hinaus,

» zulassige Radien an der Bahnsteiginnenseite 400 m und 600 m an der Bahn-
steigaul3enseite.

Im Streckenverlauf sind 9 neue Haltestellen vorgesehen:

» Jahnplatz km 0+180 Mittelbahnsteig,

» Kesselbrink km 0+610 AuRenbahnsteige,
» Agentur fur Arbeit km 1+060 AuBenbahnsteige,
» Seidenstickerhalle km 1+660 Aulenbahnsteige,
» Ostbahnhof km 2+280 Aulenbahnsteige,
» Lohbreite km 2+690 AufRenbahnsteige,
» An der Holzwiese km 3+080 AuRenbahnsteige,
» Radrennbahn km 3+570 Mittelbahnsteig,

» Meyer zu Heepen km 4+640 AuRenbahnsteige.

Bauwerke

Der Bahndamm der Eisenbahnstrecke 2984 Bielefeld — Lage, die an dieser Stelle
viergleisig ist und in Dammlage verlauft, wird mittels einer neu zu errichtenden Ei-
senbahniberfiihrung (EU) unterquert. Das Bauwerk kann z.B. als Rahmenbauwerk
geplant werden und wird ca. 55 m lang sein und eine lichte Weite von etwa 7,50 m
aufweisen.
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2.21.3 Stadtebauliche Einbindung

Abschnitt Jahnplatz — Kesselbrink

Der Verkehrsknotenpunkt Jahnplatz wird im Zuge der Stadtbahneinbindung neu
gestaltet. Diese Umgestaltung erfordert eine Reduzierung der dem Individualver-
kehr zugesprochenen Flachen zugunsten der anderen Verkehrsteilnehmer. In die-
sem Zusammenhang nimmt die FuBgangerquerung Niedernstralle — Bahnhofstra-
Re als Bestandteil der Haupteinkaufsachse eine besondere Rolle ein. Hier sollten
bei der StralRenraumgestaltung spezifische Materialien zum Einsatz kommen, die
die Wichtigkeit der Fuligangerquerung betonen. Auf diese Weise kann die Trenn-
wirkung des Jahnplatzes vermindert sowie eine héhere Aufenthaltsqualitat herge-
stellt werden. Der Platzcharakter kann insbesondere im westlichen Bereich des
Jahnplatzes wieder vermehrt in den Vordergrund rticken.

=

Abbildung 8: Beispiel einer Strallenraumgestaltung mit spezifischen Oberflachenmaterialien (Mont-
pellier)

Im Eingangsbereich des Oberntorwalls wird im Zuge der Anlage der neuen oberir-
dischen Stadtbahnhaltestelle eine Neuaufteilung des StraRenraums notwendig.
Auch hier werden die dem Individualverkehr zugesprochenen Flachen reduziert.

Dagegen schranken die Lage der Eingange zur unterirdischen Stadtbahn sowie der
Bushaltestellen eine mogliche Umgestaltung in seinem 6stlichen Bereich ein.
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Abbildung 9: Beispiel einer Haltestellengestaltung mit spezifischen Oberflachenmaterialien (Paris)

Im weiteren Verlauf der Stadtbahntrasse erfolgt eine Neuaufteilung des Stralien-
raumes in der Friedrich-Verleger-Strale, die mit einer Reduzierung der Flachen flr
den MIV einhergeht.

Auf dem Kesselbrink wird durch die Anordnung der Stadtbahnhaltestelle auf der
Nordseite der Friedrich-Verleger-Stralde der Platzcharakter in den Vordergrund ge-
stellt. Diese Tatsache sowie die Anlage von Baumreihen und Radfahrstreifen flih-
ren zu einer hoheren Aufenthaltsqualitédt und zu einer verminderten Trennwirkung.
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Abbildung 10: Beispiel einer Strallenraumgestaltung mit Baumreihen und Radweg (Strasbourg)

Abschnitt Kesselbrink - Ziegelstrae

Im Rahmen dieser Variante wird das Erscheinungsbild der Werner-Bock-Stralde
aufgewertet. Der besondere Bahnkdrper der Stadtbahntrasse, auf der Stdseite
gelegen, bietet die Gelegenheit die parkartigen Grinflichen der angrenzenden
Verwaltungsgebaude in den StralRenraum zu erweitern. Ferner besteht nur eine
geringe Anzahl an Grundstuckszufahrten. Die Notwendigkeit, das Rasengleis durch
ebendiese zu unterbrechen, ist folglich begrenzt.

Im weiteren Verlauf der Trasse ist ein Kinderspielplatz zu verlegen, eventuell im
Rahmen der umzugestaltenden Parkplatzflache auf der gegenuberliegenden (Sid-)
Seite der Bleichstral3e. In diesem Abschnitt zwischen der Feuerwache und dem
Ostbahnhof kann eine trassenbegleitende Wegeverbindung fir FuRganger und
Radfahrer die Durchlassigkeit des Viertels erhdhen. In diesem Zusammenhang ist
die Méglichkeit einer Rad- und FuRgangerquerung unter den Bahngleisen entlang
der Stadtbahntrasse zu prifen, die die Trennwirkung des Bahndammes verringern
konnte.

Am Ostbahnhof sind die Haltestelle der Stadtbahn und der Eisenbahnhalt optimal
durch FulRwegeverbindungen zu verknupfen. Dementsprechend wird die Straflen-
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raumgestaltung auf diese Wegebeziehungen hin ausgelegt. Hier besteht die Gele-
genheit, den 6ffentlichen Raum insbesondere fur FulRganger aufzuwerten.

Die Umgestaltung der Strale Auf dem Langen Kampe zieht mit der Realisierung
der Stadtbahntrasse einen Wegfall des derzeitigen Alleecharakters der Stral3e nach
sich. Allerdings lassen sich in den Grunbereichen um die Genossenschaftshauser
der Freien Scholle Baumreihen zur StralRenflucht hin anlegen. Mit dem Rasengleis
Iasst sich der Ansatz einer Griinachse teilweise beibehalten. Die Aufenthaltsqualitat
im StralRenraum ist durch eine weitgehende Herausnahme des flieRenden und ru-
henden Verkehrs aus der Siedlung zu wahren. In diesem Zusammenhang sollte die
geplante Sanierung der Genossenschaftswohnungen mit der Stadtbahnanbindung
als Bestandteile eines Gesamtkonzepts fur ,autoarmes Wohnen“ Auf dem Langen
Kampe gesehen werden. Gleichwohl wird die Stadtbahn ein gewisses Maf} an St6-
rung in diesen bisher sehr ruhigen Bereich hineinbringen.

Abbildung 11: Beispiel einer Trassenflihrung als Rasengleises durch ein Wohngebiet (Montpellier)

Abschnitt Heeper StraBe zwischen Ziegelstrae und Meyer zu Heepen

Die Realisierung der Stadtbahntrasse konnte als Anlass genutzt werden, den Be-

reich zwischen Ziegelstrale und der Kreuzung Heeper StraRe/Am Venn mit einer

veranderten Verkehrsflihrung oder einer gednderten Nutzung stadtebaulich aufzu-
werten bzw. zu entwickeln.
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Der Abschnitt Radrennbahn — Meyer zu Heepen kbénnte als Rasengleis ausgefihrt
werden. Ein Rasengleis wirde eine bessere Integration ins vorhandene Umfeld
ermoglichen als eine Gleislage im Schotterbett.

Abbildung 12: Beispiel eines Rasengleises als Erweiterung eines durch Griinflichen gepragten Umfel-
des (Montpellier)

2.2.1.4 Auswirkungen auf den Individualverkehr

FlieRender MIV

Zu den Veranderungen der Stral3enkapazitaten sind nur qualitative Aussagen mog-
lich. Die Leistungsfahigkeit der Werner-Bock-Stral3e wird sich voraussichtlich nur
wenig verringern, da die Anzahl der Fahrstreifen und Aufstellstreifen nicht wesent-
lich verandert wird. Die Stadtbahntrasse befindet sich berwiegend auf der stidlich
angrenzenden Flache und bendtigt nur wenig StralRenflachen.

Die Stral’e Auf dem Langen Kampe ist derzeit eine Tempo 30-Zone mit geringer
MIV-Belastung. Die Straf3e verfugt Gber ausreichend Leistungsfahigkeitsreserven.

Ruhender MIV
In der Werner-Bock-Stralle werden Stellplatze auf der siidlichen Stralenseite und

auf den angrenzenden Parkplatzen in erheblichem Umfang entfallen, fir die im
notwendigen Umfang Ersatz geschaffen werden muss.
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In der Stral’e Auf dem Langen Kampe entfallt ein groRer Teil der 6ffentlichen Stell-
platze. Fir diese Platze muss entsprechender Ersatz geschaffen werden, bei-
spielsweise durch die Errichtung einer oder mehrerer Quartiergaragen.

Radverkehr

In der Werner-Bock-Stral’e wird der Radverkehr in Richtung Osten auf einem ge-
sonderten Radweg slidlich der Stadtbahntrasse geflihrt. Der Radverkehr in Rich-
tung Westen wird auf einem Radfahrstreifen am ndrdlichen Fahrbahnrand geflhrt.

In der Stralle Auf dem Langen Kampe sind keine Einrichtungen fiir Radfahrer vor-
gesehen. Aufgrund der geringen verkehrlichen Bedeutung dieser Stral3e und der
Beschrankung auf 30 km/h fiir den Individualverkehr ist dies auch nicht erforderlich.

FuBgéangerverkehr

Abschnittsweise werden die vorhandenen Gehwegbreiten reduziert, es verbleibt
jedoch immer eine Mindestgehwegbreite von 2,00 m.

2.2.1.5 Auswirkungen auf Dritte

Im Trassenverlauf wird an mehreren Stellen in 6ffentliche Grinflachen oder private
Grundstucksflachen eingegriffen.

Eingriffe sind an folgenden Stellen erforderlich:

» Bereich Werner-Bock-Straf3e, Sitidseite
Offentliche Griinanlagen, Schulgelande und Gewerbeflachen, ca. 8.500 m?,

» Bereich Am Stadtholz bis EU Ostbahnhof
Offentliche Griinanlage, Kleingarten, ca. 2.600 m?,

» Bereich Auf dem Langen Kampe, Nordseite
Private Flache, ca. 4.600 m?,

» Ab Ziegelstralte bis Meyer zu Heepen Nordseite
Offentliche Flachen (Grinflachen, Radrennbahn) und landwirtschaftliche Fla-
chen, ca. 10.000 m2.

2.21.6 Verknupfungsstellen mit dem Busnetz

Umsteigevorgange zwischen Stadtbahn und Bus finden an den Haltestellen Jahn-
platz, Ostbahnhof, Lohbreite und Radrennbahn statt. Ein modifiziertes Busnetz ist
in der Abbildung 28 der Potentialanalyse dargestellt. Es wird davon ausgegangen,
dass die Haltestelleninfrastruktur baulich getrennt angeordnet wird, z.B. in den be-
nachbarten Seitenstrallen. Die gemeinsame Nutzung von Bahnsteigkanten schei-
det bei einer Hochflurldsung und bei Mittelbahnsteigen aus baulichen Griinden aus.
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Fir die Anbindung des Ostbahnhofs an den Busverkehr ist der Strallenraum in den
zufihrenden Strallen so anzupassen, dass ein Durchfahren und ein Halten am
Ostbahnhof mdglich sind. In den Trassierungsplanen ist hierzu ein Vorschlag dar-
gestellt.

2.2.1.7 Niederflurkompatibilitat der Planung

Die Spezifikation der Niederflurfahrzeuge ist noch nicht bekannt. Niederflurfahrzeu-
ge werden jedoch mit einiger Sicherheit nicht als Doppeltraktion eingesetzt werden
sondern als lange Einzelfahrzeuge (z.B. 45 m Fahrzeuglange). Alle neu geplanten
Strecken mussen aufRerdem fur die Bedienung mit Hochflurfahrzeugen geeignet
sein. Die Vorgabe fir die Niederflurbahnsteiglange seitens moBiel betragt 55 m
zuzlglich der Rampen von ca. 5 m je Seite (abhangig von der gewahlten Héhe der
Bahnsteige) oder gegebenenfalls einseitig Stufen.

Bezuglich der Gleistrassierung gelten dieselben Vorgaben wie fur Hochflurfahrzeu-
ge, da eine Hochflurbedienung im Stérungsfall sowie fir E-Wagen moglich sein
soll.

Die Anordnung eines Niederflurmittelbahnsteigs mit direkter Vorbeifahrt des MIV,
analog der geplanten Hochflurbahnsteige in Mittellage, scheidet aus Sicherheits-
grinden aus, da die Fahrgaste nur wenig erhéht im Verkehrsraum der Stralie ste-
hen wirden.

Die Haltestelle Jahnplatz ist uneingeschrankt niederflurtauglich, da die Stadt-
bahntrasse hier auf einem besonderen Bahnkdrper verlauft und so die Fahrgaste
weit genug vom flieRenden Verkehr entfernt stehen.

Die mit AuBenbahnsteigen geplanten Haltestellen Kesselbrink, Agentur fur Arbeit,
Seidenstickerhalle, Ostbahnhof, Lohbreite und An der Holzwiese sind uneinge-
schrankt niederflurtauglich, da die Stadtbahntrasse vollstandig auf besonderem
Bahnkorper verlauft.

Die Haltestellen Radrennbahn und Meyer zu Heepen sind ebenfalls uneinge-
schrankt niederflurtauglich, da die Trasse getrennt von Strallenverkehr verlauft.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die geplante Streckenflhrung nieder-
flurtauglich ist, und nur die langen Bahnsteige ggf. durch kurze und niedrige Bahn-
steige ersetzt werden mussen.
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2.2.2 Bereich Innenstadt (Variante 5, Heeper StraRe)

2.2.2.1 Streckenverlauf

Der Streckenverlauf zwischen Oberntorwall und Kesselbrink entspricht dem Verlauf
der Variante 1.

Nach der Kreuzung der August-Bebel-Stralle folgt die Trasse dem Verlauf der
Heeper Stralle bis zum Ende des Untersuchungsraumes.

Aufgrund der geringen verfligbaren Stralenraumbreite kann zwischen August-
Bebel-Stral’e und Teutoburger Stral’e kein besonderer Bahnkdrper fir die Gleisan-
lagen vorgesehen werden. Die Schienen verlaufen daher in der Fahrbahn und wer-
den im Mischbetrieb mit dem MIV befahren.
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Abbildung 13: Querschnitt Heeper Strale West

Die Haltestelle Ravensberger Park folgt unmittelbar im Anschluss an den Knoten-
punkt Teutoburger Stral3e. Zur Vermeidung von Rickstauungen in den Knoten-
punkt wurde die Richtung stadtauswarts gerichtete Fahrbahn separat von der
Gleisanlage gefuhrt.
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Abbildung 14: Heeper Stralle, Haltestelle Ravensberger Park

Zwischen der Haltestelle Ravensberger Park und der Flachsstralle wurde aus
Platzgriinden ein StralRenquerschnitt mit nur einem separaten Bahnkoérper fir das
stadteinwarts filhrende Gleis vorgesehen. Dabei wurde der Gleisabstand so ge-
wahlt, dass zwischen den Gleisen sowohl die Anlage eines Bahnsteigs (Haltestelle
Carl-Severing-Schulen) als auch eines Abbiegefahrstreifens (Hermann-Delius-
Stralde) oder eines Grinstreifens ohne Gleisverschwenkung moglich ist. In diesem
Abschnitt wurde in die nordlich bzw. sudlich angrenzenden Grunflachen eingegrif-
fen.

A P
Ty
Il @

L]

‘=

+—rs——w—t

L kL
L - 1

T L

-
2
T
T
3

-

L)
-+

Abbildung 16: Querschnitt Heeper Stralle mit Griinstreifen

Ab der FlachsstralRe bis zur HanfstralRe ist der Stralienraum beidseitig angebaut
und eine Erweiterung durch Grunderwerb nicht méglich. Hier verlauft die Stadt-
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bahntrasse ohne besonderen Bahnkdrper in der MIV-Fahrbahn. Die Gleise liegen
im Mindestabstand von 3,05 m. Die Haltestelle Ostbahnhof ist als Mittelbahnsteig
konzipiert und befindet sich westlich der Eisenbahnuberfihrung Heeper Stralle im
Strallenraum.

Abbildung 17: Heeper Strafde im Bereich Ostbahnhof

Die lichte Weite der Eisenbahniiberfiihrung (EU) Heeper StraRe ist bereits heute
ein Nadeldhr im Verlauf der Heeper Stral’e. Hier kdnnte ein zusatzlicher Durchlass
fur FuRganger noérdlich der Stralde zur Verbesserung der Situation beitragen.

Im Streckenabschnitt zwischen der Haltestelle Lohbreite und der Ziegelstrale ist
ein zweigleisiger separater Bahnkdrper fur die Stadtahntrasse baulich nicht mog-
lich; ein Bahnkorper in Richtung stadteinwarts ware ggf. moglich. In Abstimmung
mit dem Auftraggeber wurde hier eine Querschnittsaufteilung ohne Bahnkérper und
mit gemeinsamer Nutzung der Fahrbahn bei einem grof3en Gleisabstand gewahlt.
Eingriffe in private Grundsticke sind hierzu punktuell erforderlich. Der breite Mittel-
streifen wird als Raum fir die Bahnsteige der Haltestellen Lohbreite, Briickenstralle
und Hudeweg sowie zur Anordnung von Abbiegefahrstreifen und Griinstreifen ge-
nutzt.

]

o

Abbildung 18: Heeper Stralle im Bereich BriuckenstralRe
Die Haltestelle Radrennbahn befindet sich dstlich der Ziegelstral’e bzw. der Stral’e

Am Venn. Der Streckenabschnitt zwischen der Radrennbahn und der Haltestelle
Meyer zu Heepen ist mit der Variante 1 identisch.
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2.2.2.2 Streckendaten

Trassenlange

Die Gesamtlange der beschriebenen Trasse betragt zwischen den oben genannten
Punkten 4.670 m (bis Mitte Bahnsteig Meyer zu Heepen).

Trassierung

Die unglnstigsten Radienfolgen ergeben sich am Knotenpunkt Heeper Stralie Teu-
toburger StralRe. Die hier vorgesehene Trassierung mit engen Radien und S-Bégen
bedarf ggf. einer genaueren Untersuchung hinsichtlich ihrer Vamos-Tauglichkeit.

Oberbau

Die Stadtbahntrasse verlauft im Zuge der Heeper StralRe Gberwiegend im Stralden-
raum. Eine Eindeckung der Gleise, z. B. mit Asphalt, ist daher obligatorisch.

Streckenabschnitte mit besonderem Bahnkérper erfordern prinzipiell keine Einde-
ckung, aus gestalterischen Grinden und zur Verringerung der Schallemissionen ist
eine Eindeckung der Trasse aber oft wiinschenswert. Bei Bahnkorpern in engen
und angebauten StralRenrdaumen kann eine befahrbare Eindeckung auch aus Si-
cherheitsgriinden erforderlich werden.

Hoéhenlage

Fir die Planung lagen keine Héhendaten vor. Nach jetzigem Kenntnisstand wird an
keiner Stelle ein kritische Langsneigung (> 4 %) erreicht.

Die lichte Hohe der EU Heeper Strale ist der einzige bekannte Hohenzwangs-
punkt.

Besonderer Bahnkorper

Der Trassenanteil mit besonderem Bahnkorper, d.h. mit Fihrung der Stadtbahn
aulerhalb der Verkehrsflache der IV Fahrbahn betragt ca. 49 % der Gesamtlange,
dabei wurden Abschnitte mit einseitig besonderem Bahnkdrper zur Halfte bertck-
sichtigt und Knotenpunkte durchgemessen.

Geschwindigkeiten

Wie Variante 1.
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Betriebliche Einrichtungen

Wie Variante 1.

Haltestellen

Die Randbedingungen fir die Bahnsteigplanung entsprechen der Variante 1.

Aufgrund der geringen verfugbaren Strallenraumbreite in der Heeper Stralle wurde
die platzsparende Losung mit einem Mittelbahnsteig in Fahrbahnmitte und direkter
Vorbeifahrt des MIV gewahlt. Die erhéhte Warteposition der Fahrgaste gewahrleis-
tet dabei die Sicherheit. Diese Form der Bahnsteige existiert in Bielefeld bereits in
der Detmolder Strale und ist an verschiedenen anderen Stellen in Planung. Diese
Bahnsteigform hat auRerdem den Vorteil, dass die Grundstlickszufahrten frei blei-
ben und Héhenkonflikte von AuRenbahnsteigen in bebauten Gebieten mit engen
Strallenrdumen umgangen werden. Hochbahnsteige mit direkter Vorbeifahrt des
MIV haben jedoch den Nachteil, dass der MIV hinter der haltenden Stadtbahn war-
ten muss.

Im Streckenverlauf sind 10 neue Haltestellen vorgesehen:

» Jahnplatz km 0+180 Mittelbahnsteig,
» Kesselbrink km 0+610 AuRenbahnsteige,
» Ravensberger Park km 1+130 Mittelbahnsteig,
» Carl-Severing-Schulen km 1+680 Mittelbahnsteig,
» Ostbahnhof km 2+230 Mittelbahnsteig,
» Lohbreite km 2+560 Mittelbahnsteig,
» Brickenstralle km 2+970 Mittelbahnsteig,
» Hudeweg km 3+330 Mittelbahnsteig,
» Radrennbahn km 3+650 Mittelbahnsteig,
» Meyer zu Heepen km 4+670 Aulenbahnsteige.
Bauwerke

Ein verschlossenes Briickenfeld der EU Heeper StraRe soll fiir den FuRgéngerver-
kehr gedffnet werden. Die Klarung, ob dieses Vorhaben unter Verwendung der vor-
handenen Bausubstanz mdglich ist, bleibt spateren Planungsphasen vorbehalten.
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2.2.2.3 Stadtebauliche Einbindung

Abschnitt Jahnplatz - Kesselbrink

Wie Variante 1.

Abschnitt Heeper Strale zwischen Kesselbrink und Ziegelstrae

Die Flhrung der Stadtbahntrasse ab Kesselbrink tber die Heeper Stralte betont
den Verlauf der gewachsenen Verkehrsbeziehung zwischen Bielefeld-Mitte und
Heepen.

Im Bereich des Rochdaleparks erfordern der vorhandene StralRenquerschnitt sowie
der Erhalt der historischen Einfassungsmauer des Parks eine Fiihrung des Ful3-
gangerverkehrs auf der Sidwest-Seite der Heeper Stral’e. Fulliganger kbnnen al-
ternativ die Wege benutzen, die den Park durchqueren. Hierdurch wird der Park
besser in das FulRwegenetz integriert. Zwar kdnnen diese Wege in den Abend- und
Nachstunden als Angstraum empfunden werden, jedoch steht in diesem Fall auch
die bereits erwdhnte Fuhrung auf der Sidwest-Seite der Heeper Strale zur Verfi-

gung.

An der Haltestelle Ravensberger Park verbinden die neu angelegten Querungshil-
fen im Zuge des Mittelbahnsteigs die ndrdlich und sidlich der Heeper Stral3e gele-
genen Parkteile bzw. Grinflachen.

Im weiteren Verlauf zwischen Hermann-Delius Strale und Hollandische Stral3e
vermindern die im Zuge des unabhangigen Bahnkdrpers angelegten Grinflachen
die Trennwirkung der Heeper Stral3e.

Zwischen Huberstralle und Lohbreite wird die Trennwirkung insbesondere durch
die Querungshilfen der Mittelbahnsteige sowie durch die Neuaufteilung des Stra-
Renraums zugunsten des Fullverkehrs vermindert. Im Zuge dieser Malinahme soll-
te der Individualverkehr aus der Heeper Stral3e heraus groRraumig auf die Stra-
Renverbindung Eckendorfer Stralle / Ostring umgeleitet werden. Aus dem stadtge-
stalterischen Blickwinkel betrachtet wird das gesamte Erscheinungsbild der Heeper
Stral3e durch den Wegfall der Parkstreifen aufgewertet. Die im Bereich der Eisen-
bahnunterfiihrung bestehende Engstelle wird durch die Offnung eines zugeschiitte-
ten Gleisbogens fur eine FulRgangerunterfiihrung zumindest teilweise entscharft.

Im Abschnitt zwischen Lohbreite und Radrennbahn wird durch eine Neuaufteilung
des Strallenraums die Trennwirkung reduziert sowie die Aufenthaltsqualitat verbes-
sert. Erreicht wird dies insbesondere durch die Schaffung von Griinstreifen sowie
durch die Aufgabe der Parkstreifen. Des Weiteren wird das gesamte Erscheinungs-
bild der Heeper Stralle in diesem Bereich durch die Neugestaltung des Stralten-
raums aufgewertet. In der Regel induziert eine derartige Aufwertung Privatinitiativen
der Hauseigentimer zur Verschonerung der Fassaden. Grundstlickseigentimer
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kénnen durch den Attraktivitdtsgewinn zu einer Schlielung der Baullicken angeregt
werden. Die bestehende Einzelhandelsfunktion im Bereich der Haltestelle Lohbreite
kann durch ebendiese stabilisiert und eventuell gestarkt werden.

Abbildung 19: Vorher-Nachher-Vergleich bzgl. Aufwertung des Stralenraums (Strasbourg)
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Abschnitt Heeper StraRe zwischen ZiegelstraRe und Meyer zu Heepen

Siehe Variante 1.

2.2.2.4 Auswirkungen auf den Individualverkehr

FlieBender MIV

Die Leistungsfahigkeit der StralRen wird sich besonders im Bereich Oberntorwall
und Heeper Stralle signifikant verringern, da der Einsatz eines besonderen Bahn-
kérpers in der Regel zu Lasten von MIV-Fahrstreifen geht und an den Knotenpunk-
ten verschiedene Abbiegefahrstreifen entfallen werden. Ein Uberholen der Stadt-
bahn durch den MIV wird in den Abschnitten ohne besonderen Bahnkdrper nicht
madglich sein.

Ruhender MIV

In der Heeper StralRe entfallen die Parkplatze im Strallenraum auf ganzer Lange,
insbesondere der Einzelhandel in der Heeper Stralde dirfte davon betroffen sein.
Durch eine Optimierung der Querschnittsaufteilungen in den nachfolgenden Pla-
nungsphasen kdnnen bei ausreichender StralRenraumbreite noch einige Parkplatze
im offentlichen Strallenraum vorgesehen werden. Generell ware zu untersuchen,
ob und wo der Parkplatzverlust auf 6ffentlichen oder privaten Flachen maoglichst
eingriffsnah ausgeglichen werden kann.

Radverkehr

Auf der gesamten Trassenlange wurden parallel am Fahrbahnrand verlaufende
Radverkehrsanlagen vorgesehen. Im Zuge der gesamten Heeper Stral3e ist der
Einsatz von Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,85 m mdglich. In der Friedrich-
Verleger-Stral3e sind gesonderte Radwege vorgesehen.

FuBgangerverkehr

Abschnittsweise werden die vorhandenen Gehwegbreiten reduziert; es verbleibt
jedoch immer eine Mindestgehwegbreite von 2,00 m. Im Bereich des Rochdale-
parks ist der Querschnitt der Heeper Stral’e besonders eng; hier kbnnen die Ful3-
ganger auf der Ostseite durch den Park gefihrt werden.

2.2.2.5 Auswirkungen auf Dritte

Im Trassenverlauf wird an mehreren Stellen in 6ffentliche Grinflachen oder private
Grundstucksflachen eingegriffen.
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Eingriffe sind an folgenden Stellen erforderlich:

» Bereich Haltestelle Ravensberger Park, Siidseite
Offentliche Griinanlage und Schulgelande, ca. 1.700 m?,

» Bereich Ravensberger Park bis Parkhaus, Nordseite
Offentliche Griinanlage, ca. 550 m2,

» Bereich Parkhaus/Tankstelle, Nordseite
Private Flache, ca. 150 m?,

» Bereich zwischen Hermann-Delius-Stral3e und Huberstralle, Nordseite
Offentliche Griinanlage, ca. 600 m2,

» Bereich Haltestelle Lohbreite, Nordseite
Private Flache, ca. 60 m? und Gebaudeerwerb,

» Ab Ziegelstralte bis Meyer zu Heepen Nordseite
Offentliche Flachen (Grinflachen, Radrennbahn) und landwirtschaftliche Fla-
chen, ca. 10.000 m>2.

2.2.2.6 Verkniipfungsstellen mit dem Busnetz

Umsteigevorgange zwischen Stadtbahn und Bus finden an den Haltestellen Jahn-
platz, Carl-Severing-Schulen, Ostbahnhof, Lohbreite und Radrennbahn statt. Es
wird davon ausgegangen, dass die Haltestelleninfrastruktur baulich getrennt und in
den Seitenstraflen angeordnet wird. Die gemeinsame Nutzung von Bahnsteigkan-
ten scheidet bei einer Hochflurlésung und bei Mittelbahnsteigen aus baulichen
Grunden aus.

2.2.2.7 Niederflurkompatibilitat der Planung
Die Haltestelle Jahnplatz entspricht der Variante 1 und ist niederflurtauglich.

Die mit AuBenbahnsteigen geplante Haltestelle Kesselbrink ist ebenfalls uneinge-
schrankt niederflurtauglich, da hier die Stadtbahntrasse auf besonderem Bahnkor-
per nordlich der Friedrich-Verleger-Strale verlauft.

Die Haltestelle Ravensberger Park ist in der dargestellten Form nicht niederflur-
tauglich. Wird das stadteinwarts fiihrende Gleis ebenfalls auf einen besonderen
Bahnkorper verlegt, dann kann die dargestellte Losung mit Mittelbahnsteig auch flr
eine Niederflurplanung zu Einsatz kommen. Dazu ist ein weiterer Eingriff in die sid-
lich angrenzende Griinanlage erforderlich.

Fir die Haltestelle Carl-Severing-Schulen gilt dies analog fir das stadtauswarts
fihrende Gleis, hier ist ein starkerer Eingriff in die Grinflache nérdlich der Heeper
Stralde erforderlich.
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An den Haltestellen Ostbahnhof, Lohbreite, BriickenstraRe und Hudeweg besteht
nicht die Mdglichkeit durch einen Eingriff in den Strallenraum den Verkehrsraum zu
erweitern, um so eine niederflurtaugliche Haltestellensituation zu schaffen.

Im Bereich der Haltestelle Briickenstrale sind nur wenige Grundstlickszufahrten
vorhanden, daher kann hier eine Lésung in der Art einer Kaphaltestelle gewahlt
werden. Zwischen den Bahnsteigkanten befindet sich der gemeinsame Verkehrs-
raum fur den motorisierten Individualverkehr und die StralRenbahn. Die Radfahrer
werden zwischen Ein- und Ausstiegsbereich und Gehweg auf einem Radweg Uber
den Bahnsteig gefuhrt.

Abbildung 20: Haltestelle Briickenstrae mit Niederflurbahnsteig

Querschnitt
Heeper Strale
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Briickenstrale
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Abbildung 21: Querschnitt Haltestelle Briickenstralle
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Abbildung 22: Beispiele fiir eine Radfahrerflihrung Gber den Bahnsteig (Freiburg, Leipzig)

Im Bereich der Haltestelle Lohbreite liegt eine Vielzahl von Grundstiickszufahrten.
Daher sind die Freiburger oder Leipziger Bahnsteiglosungen hier nicht umsetzbar.

Jedoch kann eine Losung mit temporaren Bahnsteigen und der Fihrung des Indivi-
dualverkehrs Uber den Bahnsteig erwogen werden. Es ist hierfur eine minimale
Strallenraumbreite von etwa 18 m erforderlich. Die wartenden Fahrgaste halten
sich am Rand des Verkehrsraumes im Gehwegbereich auf. Bei der Einfahrt einer
Stadtbahn wird die Fahrbahn signaltechnisch gesperrt und der Fahrgastwechsel
erfolgt Uber die Fahrbahn. Zwischen Fahrbahn und Bahnkdrper ist ein mindestens
0,60 m breiter Streifen flr die Bahnsteigkante erforderlich. Alle Grundstiicke im
Haltestellenbereich bleiben anfahrbar. Die Radfahrer werden je nach vorhandenem
Platz im Haltestellenbereich auf der Fahrbahn und ohne besondere Einrichtungen
gefuhrt.

Der Einsatz einer solchen Lésung ist jedoch abhangig von der Verkehrsstarke im
MIV. Flr eine hoch belastete Stral’e wie die Heeper Stralle sollte die Einsetzbarkeit
dieser Losung gepriift werden. Ein Realisierungsbeispiel aus Kassel' zeigen die
nachfolgenden Bilder.

AnschlieRend ist diese Vorgehensweise beispielhaft fiir die Haltestelle Lohbreite
umgesetzt worden.

' Haltestelle Querallee der stadtischen Stralkenbahnlinien 4 und 8
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Abbildung 23: Temporarer Bahnsteig Kassel
(Uberfahrung durch Pkw)

Abbildung 25: Temporarer Bahnsteig Kassel
(Detailansicht Bahnsteigkante)

Abbildung 24: Temporarer Bahnsteig Kassel

(Halt der StralRenbahn)
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s
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Abbildung 26: Haltestelle Lohbreite mit Niederflurbahnsteig
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Abbildung 27: Querschnitt Haltestelle Lohbreite

Die Haltestellen Radrennbahn und Meyer zu Heepen sind wie in Variante 1 unein-
geschrankt niederflurtauglich.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die geplante Streckenfihrung durch
Anpassungen an den genannten Haltestellen prinzipiell auch fir den Einsatz von
Niederflurfahrzeugen geeignet ist.

2.2.3 Bereich Heepen (Variante H)

2.2.3.1 Streckenverlauf

Der Strecke der Variante H beginnt ab der Haltestelle Meyer zu Heepen und endet
in der Potsdamer Strale, sudlich der Stralle Heeperholz. Alle fir Heepen unter-
suchten Trassierungen (Varianten H, I, J) weisen denselben Anfangs- und End-
punkt aus. Die Trassierungen unterscheiden sich hinsichtlich der Durchfahrung von
Heepen Mitte.

Im Anschluss an die Haltestelle Meyer zu Heepen, die sich aulRerhalb des Stralten-
raumes der Heeper Stral’e befindet, verlauft die Trasse in gerader Verlangerung
weiter und schwenkt am Ortsrand in den StralRenverlauf der Heeper Strale ein.
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Abbildung 28: Heepen, Haltestelle Meyer zu Heepen und Ortseingang Heepen

In der Heeper StralRe und der Altenhagener Stral’e wird das Planungsprinzip der
Heeper Stralle (Variante 5) wieder aufgenommen. Die Trasse verlauft mittig im
Strallenraum, ein separater Bahnkoérper ist aufgrund des beengten Verkehrsrau-
mes baulich nicht mdglich.

Die Haltestellen Muerfeldstrale und Tieplatz liegen als Mittelbahnsteige zwischen
den Fahrbahnen und Gleisen. Aus geometrischen Grinden wurde an der Haltestel-
le Tieplatz in die angrenzende Bebauung eingriffen.

An den Knotenpunkten Alter Postweg und VogteistralRe ist der Gleisabstand so
gewahlt, dass Abbiegefahrstreifen zwischen den Gleisanlagen angeordnet werden
kdénnen.
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L™

Unmittelbar hinter der Einmundung der Bischof-Meinwerk-Stral3e knickt die Stadt-
bahntrasse nach rechts ab und flihrt Gber den Parkplatz eines Supermarktes und
durch eine Griinanlage zur Amtmann-Bullrich-Stral3e, in deren Verlauf sie ein-
schwenkt. In diesem Bereich wird in verschiedene Grundstuicke Dritter und in die
Bebauung eingegriffen.

Die Haltestelle Rliggesiek befindet sich in der Griinanlage aufierhalb des Verkehrs-
raumes der Stral3en.
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Abbildung 30: Heepen, Trassenfiihrung im Bereich Riggesiek und Haltestelle Riiggesiek

Im Zuge der Amtmann-Bullrich-Strale, des Hassebrock und des Alten Postweges
wird die Stadtbahntrasse ohne besonderen Bahnkérper im Verkehrsraum der Stra-
Re gefuhrt. Die Haltestelle Hassebrock befindet sich in Mittellage der gleichnamigen
Stralde. Aus geometrischen Griinden ist auch hier ein Eingriff in angrenzende Be-
bauung erforderlich.
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Abbildung 31: Heepen, Haltestelle Hassebrock

Am Kreisverkehrsplatz im Alten Postweg wendet sich die Stadtbahntrasse nach
Suden in die Potsdamer Stralde, deren Verlauf sie bis zur Endhaltestelle Heeper
holz folgt.

T

Abbildung 32: Heepen, Trassenfuhrung im Bereich Alter Postweg und Potsdamer Stralle

Die Potsdamer Stral’e weist einen sehr schmalen Verkehrsraum auf. Daher kann
ein besonderer Bahnkoérper nicht vorgesehen werden und die Trasse wird in der
Fahrbahn gefuhrt.
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An den Haltestellen Theodor-Heuss-Strale und Am Krigerhof, deren Mittelbahn-
steige jeweils im StralRenraum liegen, ist zusatzlich ein Eingriff in private Grundfla-
chen unerlasslich.

.

Abbildung 33: Heepen, Potsdamer Stral3e, Haltestelle Am Kriigerhof

Die Endhaltestelle Heeperholz erfordert aus betrieblichen Griinden eine Lage au-
Rerhalb des StralRenraumes und einen doppelten Gleiswechsel. Die gewahlte L6-
sung sieht die Endhaltestelle in dstlicher Seitenlage der Potsdamer Strale vor. Der
Gleiswechsel befindet sich vor der Haltestelle. Die Lage der Potsdamer Stralle
wurde in diesem Bereich nach Westen verschoben. An dieser Stelle wird in die
Grundstlicke zu beiden Seiten der Potsdamer Stralde in erheblichem Umfang ein-
gegriffen. Auf der Ostseite ist zudem ein Eingriff in die Bebauung erforderlich.

Abbildung 34: Heepen, Endhaltestelle Heeperholz

2.2.3.2 Streckendaten

Trassenlange

Die Gesamtlange der beschriebenen Trasse zwischen Haltestelle Meyer zu Hee-
pen und Endhaltestelle Heeperholz betragt 2.950 m (ab Mitte Bahnsteig Meyer zu
Heepen).
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Trassierung

Die geringsten Radien sind im Bereich Ruggesiek und Kreisverkehr Alter Postweg
erforderlich. Die hier vorgesehene Trassierung ist Vamos-tauglich.

Oberbau

Die Stadtbahntrasse verlauft im Zuge der Heeper StralRe, der Altenhagener Stralle,
der Amtmann-Bullrich-StralRe, des Hassebrock, des Alten Postweges und der Pots-
damer Strale im Stralenraum. Eine Eindeckung der Gleise, z.B. mit Asphalt, ist
daher obligatorisch.

Streckenabschnitte mit besonderem Bahnkérper erfordern prinzipiell keine Einde-
ckung. Aus gestalterischen Grinden und zur Verringerung der Schallemissionen ist
eine Eindeckung der Trasse aber oft wiinschenswert.

Hoéhenlage

Fur die Planung lagen keine Héhendaten vor. Nach jetzigem Kenntnisstand wird an
keiner Stelle ein kritische Langsneigung (> 4 %) erreicht.

Besonderer Bahnkorper

Der Trassenanteil mit besonderem Bahnkorper, d.h. mit Fihrung der Stadtbahn
aulierhalb der Verkehrsflache der IV-Fahrbahn betragt ca. 19 % der Gesamtlange.

Geschwindigkeiten

Die Trasse verlauft vollstandig innerhalb der geschlossenen Ortslage von Heepen.
Die Hochstgeschwindigkeit betragt maximal 50 km/h.

Betriebliche Einrichtungen

Da an der Endhaltestelle auf eine nachfolgende Kehranlage (wie am Jahnplatz)
verzichtet wurde, wird aus betrieblichen Griinden ein doppelter Gleiswechsel vor
der Einfahrt in die Endhaltestelle erforderlich. Dieser Gleiswechsel liegt teilweise im
Verkehrsraum der Strale und erfordert eine Signalisierung gegeniber dem Stra-
Renverkehr. Die Darstellung im Plan stellt eine Realisierungsmadglichkeit dar. In
weiteren Planungsstufen konnen Alternativen vertieft untersucht werden.

Haltestellen

Die Randbedingungen fiir die Bahnsteigplanung entsprechen der Variante 1.
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Aufgrund der geringen verfigbaren Strallenraumbreite der Heeper Strallen wurde
die platzsparende Lésung mit einem Mittelbahnsteig in Fahrbahnmitte und direkter
Vorbeifahrt des MIV gewahilt.

Im Streckenverlauf sind 7 neue Haltestellen vorgesehen:

» MuerfeldstralRe km 5+020 Mittelbahnsteig,
» Tieplatz km 5+300 Mittelbahnsteig,
» Rilggesiek km 5+870 Mittelbahnsteig,
» Hassebrock km 6+170 Mittelbahnsteig,
» Theodor-Heuss-Stral3e km 6+600 Mittelbahnsteig,
» Am Krigerhof km 7+030 Mittelbahnsteig,
» Heeperholz km 7+540 Mittelbahnsteig.

Die Kilometerangaben basieren auf der Fortfiihrung der Variante 1.

Bauwerke

Im Trassenverlauf sind keine Bauwerke erforderlich.

2.2.3.3 Stadtebauliche Einbindung

Abschnitt Heeper StraBe zwischen MuerfeldstraBe und Tieplatz

Im Abschnitt zwischen Muerfeldstrale und Tieplatz wird der Stralienraum durch
den Wegfall der Langsparker aufgewertet. Zusatzliche Querungshilfen an den Hal-
testellen vermindern die Trennwirkung der Heeper Stralde (und im weiteren Verlauf
der Altenhagener Stral3e).

Der Tieplatz als Eingangsbereich zum Zentrum von Heepen wird durch die Anlage
der gleichnamigen Haltestelle im Strallenraum ins Bewusstsein der Bevolkerung
geruckt. Heute handelt es sich hier um eine schlichte Strallenkreuzung.

Abschnitt Altenhagener StraRe - Amtmann-Bullrich-StraBe

Im Rahmen dieser Variante wird der Verkehrsknotenpunkt Altenhagener Strafe /
Amtmann-Bullrich-Stralle umfahren. Die rlcklings der Verbrauchermarkte an der
Altenhagener Strale gelegenen Stellflachen sowie die Griinanlage um die Bischof-
Meinwerk-Stralle werden durch die Fihrung der Stadtbahntrasse in diesem Bereich
durchschnitten. Der in der Griinanlage liegende Spielplatz muss verlegt werden.
Ferner wird die bereits heterogene Stralenfront an der Amtmann-Bullrich-Stralle
durch einen Hausabriss weiter unterbrochen.
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Abschnitt Hassebrock

Der Bereich Hassebrock erfahrt durch die Neuanlage der gleichnamigen Haltestelle
eine Aufwertung des Strallenraums und der Aufenthaltsqualitat. Diese wirkt sich
auch auf die angrenzende Griinanlage aus. Der reine Kreuzungscharakter des
Hassebrockplatzes kann aufgebrochen werden. Es kann davon ausgegangen wer-
den, dass die Brachflachen bzw. Leerstande in den angrenzenden Geschaftshau-
sern aufgrund der erhdhten Frequentierung und damit der Attraktivitat dieses Be-
reichs einer neuen Nutzung zugefihrt werden.

Abschnitt Potsdamer StraRe

In diesem Bereich ist die Abholzung der am 6stlichen Stralenrand liegenden
Baumreihe notwendig. Diese Tatsache wird jedoch als minderschwerer Eingriff ge-
wertet, da beiderseits der StraRe Vorgarten mit teilweise tUppigem Baumbestand
existieren.

2.2.3.4 Auswirkungen auf den Individualverkehr

FlieRender MIV

Die Leistungsfahigkeit der StraRen in Heepen wird sich, besonders im Bereich Alter
Postweg, Hassebrock und Amtmann-Bullrich-Strale, signifikant verringern. Ein
Uberholen der Stadtbahn durch den MIV wird in Heepen nicht méglich sein, da die
Stralden zu schmal sind, um Abschnitte mit besonderem Bahnkdrper auszubilden.

Ruhender MIV

In allen durch die Stadtbahntrasse beruhrten StralRenabschnitten wird das Parken
im Stralenraum nicht mehr méglich sein und es werden 6ffentliche Parkplatze in
erheblichem Umfang entfallen. Ersatzmalinahmen sind in weitergehenden Pla-
nungsstufen zu untersuchen.

Radverkehr

Im Verlauf der gesamten Trasse sind beidseitig im Fahrbahnraum verlaufende Rad-
fahrstreifen oder, bei beengten Verhaltnissen, Schutzstreifen vorgesehen.

FuBgangerverkehr

Die vorhandenen Gehwegbreiten werden auf grol3er Lange reduziert, es verbleibt
jedoch immer eine Mindestgehwegbreite von 2,00 m.
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2.2.3.5 Auswirkungen auf Dritte

Im Trassenverlauf wird an verschiedenen Stellen in 6ffentliche Grinflachen oder
private Grundstiicksflachen eingegriffen.

Ein Eingriff ist an folgenden Stellen erforderlich:

» Heeper Stralle, Tieplatz, Nordseite
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 100 m?,

» Bereich Riggesiek
Offentliche Griinanlage, Gewerbeflache,
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 2.500 m?,

» Bereich Hassebrock
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 500 m?,

» Bereich Haltestelle Theodor-Heuss-Strale
Private Flache, ca. 500 m?,

» Bereich Haltestelle Am Krigerhof
Private Flache, ca. 700 m?,

» Bereich Endhaltestelle Heeperholz
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 2.000 m2.

2.2.3.6 Verknupfungsstellen mit dem Busnetz

Umsteigevorgange zwischen Stadtbahn und Bus finden an den Haltestellen Hasse-
brock und Heeperholz statt. Es wird davon ausgegangen, dass die Haltestelleninf-
rastruktur baulich getrennt angeordnet wird. Die gemeinsame Nutzung von Bahn-
steigkanten scheidet bei einer Hochflurlésung und bei Mittelbahnsteigen aus bauli-
chen Grunden aus.

2.2.3.7 Niederflurkompatibilitat der Planung

Die Haltestellen Muerfeldstrale und Tieplatz kbnnen an den vorgesehenen Stand-
orten nicht als Niederflurhaltestellen mit Aulenbahnsteigen angelegt werden, weil
dort zahlreiche Grundstlickszufahrten vorhanden sind. Fir beide Standorte kdnnte
gegebenenfalls eine bauliche Lésung nach dem Freiburger oder Kasseler Vorbild
mit temporaren Bahnsteigen eingesetzt werden. Die Haltestelle Tieplatz kann auf-
grund der geometrischen Anforderungen nicht wesentlich verschoben werden. Ge-
gebenenfalls muss auch auf die Anordnung der Haltestelle MuerfeldstralRe verzich-
tet werden.

Die Haltestelle Riiggesiek ist uneingeschrankt niederflurtauglich.
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Die Haltestelle Hassebrock ist in der dargestellten Form nicht niederflurtauglich. Im
Haltestellenbereich kdnnte die Stadtbahntrasse auf einen besonderen Bahnkérper
gelegt werden und die Fahrbahnen seitlich vorbeigefiihrt werden. Ebenso ware die
Anlage von Aulienbahnsteigen mit seitlichen Fahrbahnen denkbar. Beide Losungen
erfordern einen starkeren Eingriff in die benachbarten Grundstlcke, hatten jedoch
auch den Vorteil, dass die Leistungsfahigkeit fiir den MIV deutlich verbessert wir-
de.

Die Haltestelle Theodor-Heuss-Strale liegt im Bereich von Grundstlickszufahrten;
eine Lésung mit temporaren Bahnsteigen ware an dieser Stelle gegebenenfalls
maoglich.

Fir die Haltestelle am Kriigerhof kann an diesem Standort keine Lésung mit tempo-
raren Bahnsteigen eingesetzt werden, weil die Haltestelle im Bereich einer Stra-
Renzufahrt liegt. Die Lage der Haltestelle muss angepasst werden.

Die Endhaltestelle Heeperholz ist uneingeschrankt niederflurtauglich.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die geplante Streckenflhrung in der
dargestellten Form nicht uneingeschrankt niederflurtauglich ist und die genannten
Haltestellen daflir angepasst werden miissen.

2.2.4 Bereich Heepen (Variante I)

2.2.4.1 Streckenverlauf

Zwischen Heeper Strale und Alter Postweg verlauft die Stadtbahntrasse Uber Salz-
ufler Stral’e und Hillegosser Stralle durch das Ortszentrum von Heepen.

Aufgrund der geringen verfugbaren Abstédnde zwischen den Gebauden kann die
Trassierung im Bereich Hillegosser Strale Nord nicht durchgangig zweigleisig er-
folgen, wenn auf einen Gebaudeabbruch verzichtet werden soll.

Fur diesen Bereich wurde deshalb ein kurzer eingleisiger Abschnitt geplant, der
entweder mit Weichen oder als Gleisverschlingung ausgefuhrt werden kann.
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Abbildung 35: Heepen, Einfahrt in die Hillegosser Stralte

—

Die Haltestelle Hassebrock liegt in der Variante | in der Hillegosser Stralte vor dem
Knotenpunkt Hassebrock. Aus geometrischen Griunden ist dies die einzige mogli-
che Haltestellenposition innerhalb des Ortskerns.

Die Erschliefung des gesamten Zentrums muss mit Einfuhrung der Stadtbahn neu
organisiert werden. Inwiefern die Stadtbahntrasse fiir den MIV nutzbar ist und wie
bestehende Einbahnstralenregelungen und Fahrtrichtungen verandert werden
mussen, damit alle Gebaude erschlossen werden kénnen, Ubersteigt die Untersu-
chungstiefe der Machbarkeitsstudie und bleibt weiteren Planungen vorbehalten.

In der Hillegosser Strale ware ein Einrichtungsverkehr zwischen Salzufler Stralie
und Hassebrock mit Fahrtrichtung zum Hassebrock denkbar. Die Salzufler StralRe
kénnte als Einbahnstral’e mit Fahrtrichtung zur Heeper Stralle ausgewiesen wer-
den. Im Haltestellenbereich konnte die ErschlieRung der Wohnh&user und Geschaf-
te z.B. auch von der Riickseite aus erfolgen, ggf. ist eine Verbindung zwischen Hil-
legosser Strale und Salzufler Stral3e an dieser Stelle moglich.
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Abbildung 36: Heepen, Haltestelle Hassebrock

Am Knotenpunkt Hassebrock biegt die Stadtbahntrasse nach Westen in den Alten
Postweg ab. An dieser Stelle ist ein Eingriff in die vorhandene Bebauung unver-
meidbar.

Ab dem Alten Postweg entspricht der Trassenverlauf wieder dem der Variante H.

2.2.4.2 Streckendaten

Trassenlange

Die Gesamtlange der beschriebenen Trasse zwischen Haltestelle Meyer zu Hee-
pen und Endhaltestelle Heeperholz betragt 2.550 m (ab Mitte Bahnsteig Meyer zu
Heepen).

Trassierung

Die geringsten Radien sind im Bereich der Einfahrt und der Ausfahrt aus der Hille-
gosser Stralle vorgesehen. Am Hassebrock werden die Mindestradien erreicht.

Die hier vorgesehene Trassierung ist ungunstiger als bei Variante H. Die verwende-
ten Radienkombinationen lassen eine Befahrung mit Vamos-Fahrzeugen zu.

Ein eingleisiger Abschnitt ist bei der Einfahrt in die ndrdlicher Hillegosser Stralle
aus geometrischen Griinden erforderlich.
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Die Stadtbahntrasse verlauft fast vollstandig im Stralenraum &ffentlicher Stralden.
Eine Eindeckung der Gleise, z.B. mit Asphalt oder Pflaster im zentralen Bereich, ist
daher obligatorisch.

Hoéhenlage

Wie bei Variante H.

Besonderer Bahnkorper

Der Trassenanteil mit besonderem Bahnkorper, d.h. mit Fihrung der Stadtbahn
aulerhalb der Verkehrsflache der IV-Fahrbahn betragt ca. 15 % der Gesamtlange.

Geschwindigkeiten

Die Trasse verlauft vollstandig innerhalb der geschlossenen Ortslage von Heepen.
Die maximale Hochstgeschwindigkeit betragt in der Regel 50 km/h. Im zentralen
Bereich von Heepen (Salzufler Stralze) muss jedoch den besonderen Anspriichen
des FuRRgangerverkehrs Rechnung getragen werden; insofern werden hier geringe-
re Hochstgeschwindigkeiten angesetzt.

Betriebliche Einrichtungen

Wie bei Variante H.

Haltestellen

Gegenuber der Variante H ist eine Haltestelle weniger vorgesehen.

Im Streckenverlauf sind 6 neue Haltestellen vorgesehen:

|

>
| 4
>
| 4
>

Die Kilometerangaben basieren auf der FortfUhrung der Variante 1.

Muerfeldstralle
Tieplatz

Hassebrock
Theodor-Heuss-Stralle
Am Kriagerhof

Heeperholz

Bauwerke

km 5+020
km 5+300
km 5+770
km 6+210
km 6+640
km 7+150

Mittelbahnsteig,
Mittelbahnsteig,
Mittelbahnsteig,
Mittelbahnsteig,
Mittelbahnsteig,
Mittelbahnsteig.

Im Trassenverlauf sind keine Bauwerke erforderlich.
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2.2.4.3 Stadtebauliche Einbindung

Abschnitt Heeper StralRe zwischen MuerfeldstraBe und Tieplatz

Siehe Variante H.
Abschnitt Tieplatz - Hassebrock

Im Rahmen der Trassenfihrung der Variante | ist der dorfliche Charakter des Orts-
kerns zu erhalten. Hierzu ist eine besondere Ausfiihrung der Schienentrasse und
des gesamten offentlichen Raumes notwendig. Insbesondere der Bereich zwischen
Tieplatz und Kriegerdenkmal stellt sehr hohe Anforderungen an die Gestaltung des
Strallenraums. Hier erfordert die Lage des historischen Fachwerkhauses am Tie-
platz und der angrenzenden Bibliothek eine eingleisige Trassenflhrung der Stadt-
bahn unter Herausnahme des Autoverkehrs. Beidseitig der Stadtbahn verbleibt ein
Raum von jeweils ca. 3 m zwischen Bahn und Hausfassaden. Diese Raumauftei-
lung geht zu Lasten der Aufenthaltsqualitat im Ortskern, der durch ein relativ star-
kes FuRgangeraufkommen gepragt ist.

Im weiteren Verlauf der Ortsdurchfahrt wird durch den Mittelbahnsteig der in der
Hillegosser Stralie gelegenen Haltestelle Hassebrock ein erheblicher Teil des 6f-
fentlichen Raumes in Anspruch genommen. Insbesondere gesetzt dem Fall, dass
es sich um einen Hochbahnsteig handelt, wird hier das StralRenbild des Ortskerns
erheblich gestort.

Hingegen wird der im Zuge der Trassenfuhrung notwendige Abbruch des Eckhau-
ses Hillegosser Stralde / Hassebrock als unkritisch gewertet.

Aus stadtebaulicher Sicht wiegen bei dieser Variante die Eingriffe mit negativen
Auswirkungen erheblicher als das Argument, dass eine Durchfahrung mit der
Stadtbahn im Ortskern zu einer Starkung dessen zentraler Funktion beitragen
kénnte.

Abschnitt Potsdamer Strafle

Siehe Variante H.

2.2.4.4 Auswirkungen auf den Individualverkehr

FlieBender MIV

Die Leistungsfahigkeit der StralRen in Heepen wird sich besonders im Bereich Hee-
per StralRe und Alter Postweg verringern. Da die Trasse im Bereich Alter Postweg
jedoch nur auf kurzer Entfernung im Stralenraum verlauft, fallt die Stérung deutlich
geringer aus als bei Variante H.
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Ein Uberholen der Stadtbahn durch den MIV wird in Heepen nicht méglich sein, da
die Strallen zu schmal sind, um Abschnitte mit besonderem Bahnko&rper auszubil-
den.

Die Verkehrsbelastung der Heeper StralRe ist im Ortszentrum gering; ein Leistungs-
fahigkeitsproblem ist voraussichtlich nicht gegeben.

Ruhender MIV

Wie Variante H.

Radverkehr

Mit Ausnahme der Hillegosser Stralle sind im Verlauf der gesamten Trasse beidsei-
tig im Fahrbahnraum verlaufende Radfahrstreifen oder bei beengten Verhaltnissen
Schutzstreifen vorgesehen.

FuBgangerverkehr

Wie Variante H, jedoch ergibt sich fir die Hillegosser Stralde eine Sondersituation,
die ggf. einen verkehrsberuhigten Bereich oder eine FulRgangerzone zulasst.

2.2.4.5 Auswirkungen auf Dritte

Im Trassenverlauf wird an verschiedenen Stellen in 6ffentliche Griinflachen oder
private Grundsticksflachen eingegriffen.
Ein Eingriff ist an folgenden Stellen erforderlich:

» Heeper Stralle, Tieplatz, Nordseite
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 100 m?,

» Bereich Hassebrock
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 150 m?,

» Bereich Haltestelle Theodor-Heuss-Strale
Private Flache, ca. 500 m?,

» Bereich Haltestelle Am Krigerhof
Private Flache, ca. 700 m?,

» Bereich Endhaltestelle Heeperholz
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 2.000 m2.

2.24.6 Verknupfungsstellen mit dem Busnetz

Wie bei Variante H.
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2.2.4.7 Niederflurkompatibilitat der Planung

Die Haltestelle Hassebrock kénnte aufgrund der geringen MIV-Verkehrsstarke und
der geringen Fahrgeschwindigkeiten auch als Niederflurhaltestelle, dann mit kiirze-
rem Bahnsteig, genutzt werden. Alternativ kdnnten AuRenbahnsteige mit oder auch
ohne Uberfahrbarkeit vorgesehen werden.

Aufgrund der durch den Vamos vorgegebenen Trassierungselemente ist eine ande-
re Haltestellenlage auch bei Niederflurplanung voraussichtlich nicht méglich.

Die anderen Bahnsteige sind wie bei der Variante H einzuordnen.

2.2.5 Bereich Heepen (Variante J)

2.2.5.1 Streckenverlauf

Im Unterschied zur Variante H wird die Durchfahrung der Grinanlage im Bereich
Ruggesiek vermieden und die Stadtbahntrasse folgt dem Stralenverlauf der Alten-
hagener Strale und der Amtmann-Bullrich-Stra3e. Daraus ergibt sich eine sehr
spitzwinklige Trassenfiihrung in diesem Knotenbereich. Ein Eingriff in die Bebauung
kann jedoch vermieden werden.

) - —y

' Riggesiek |
%‘% R

/7 R 4

Abbildung 37: Heepen, Haltestelle Ruggesiek

Die Haltestelle Riggesiek liegt, ahnlich wie die vorherigen Haltestellen, westlich
des Knotenpunkts im Strallenraum.

Ab der Amtmann-Bullrich-Stralie entspricht der Trassenverlauf wieder dem der Va-
riante H.
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2.2.5.2 Streckendaten

Trassenlange

Die Gesamtlange der beschriebenen Trasse zwischen Haltestelle Meyer zu Hee-
pen und Endhaltestelle Heeperholz betragt 3.130 m (ab Mitte Bahnsteig Meyer zu
Heepen).

Trassierung
Der Bogen am Riggesiek erfordert den Einsatz von Mindestradien.

Die Trassierung ist wegen des spitzen Kreuzungswinkels sehr unginstig, jedoch
nicht regelwidrig.

Oberbau

Die Stadtbahntrasse verlauft fast vollstandig im Stralenraum &ffentlicher Stral3en.
Eine Eindeckung der Gleise, z.B. mit Asphalt oder Pflaster im zentralen Bereich, ist
daher obligatorisch.

Hohenlage

Wie bei Variante H.

Besonderer Bahnkorper

Der Trassenanteil mit besonderem Bahnkorper, d.h. mit Fihrung der Stadtbahn
aulerhalb der Verkehrsflache der IV Fahrbahn betragt ca. 11 % der Gesamtlange.

Geschwindigkeiten

Die Trasse verlauft vollstandig innerhalb der geschlossenen Ortslage von Heepen
daher gilt V = 50 km/h als maximale Hochstgeschwindigkeit.

Betriebliche Einrichtungen
Wie bei Variante H.

Haltestellen

Im Vergleich zur Variante H besteht die gleiche Anzahl von 7 neuen Haltestellen:
» Muerfeldstralle km 5+020 Mittelbahnsteig,
» Tieplatz km 5+300 Mittelbahnsteig,
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» Rilggesiek km 5+840 Mittelbahnsteig,
» Hassebrock km 6+350 Mittelbahnsteig,
» Theodor-Heuss-Stral3e km 6+780 Mittelbahnsteig,
» Am Krigerhof km 7+210 Mittelbahnsteig,
» Heeperholz km 7+720 Mittelbahnsteig.

Die Kilometerangaben basieren auf der Fortfiihrung der Variante 1.

Bauwerke

Im Trassenverlauf sind keine Bauwerke erforderlich.

2.2.5.3 Stadtebauliche Einbindung

Abschnitt Heeper StralRe / Altenhagener StraBe zwischen Muerfeldstralle und
Bischof-Meinwerk-StraBe

Siehe Variante H.

Abschnitt Altenhagener StraBe - Amtmann-Bullrich-StralRe

Die Neuanlage der Haltestelle Riggesiek in der Altenhagener Stral3e ermdglicht es,
den Eingriff in die Griinflache um die Bischof-Meinwerk-Stralle sowie in die Stellfla-
chen der Verbrauchermarkte zu vermeiden (siehe Variante H). Ferner wird die sehr
verkehrsbetonte Gestaltung der Altenhagener Stral3e in diesem Bereich durch die
Anlage der Haltestelle und einer neuen Querungshilfe aufgewertet. Die Gestaltung
der Haltestellen sollte tiber den reinen Funktionscharakter hinausgehen und den
offentlichen Raum aufwerten, der an dieser Stelle durch die ,Ruckseitensituation®
des Verbrauchermarktes gepragt wird (der Eingang des Marktes ist zum Parkplatz
hin orientiert und nicht zur Stral3e). Die Stadtbahn ruckt somit vermehrt ins Be-
wusstsein der Ubrigen Verkehrsteilnehmer.
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Abschnitte Hassebrock und Potsdamer StraRe

Siehe Variante H.

2.2.5.4 Auswirkungen auf den Individualverkehr

FlieRender MIV

Wie bei Variante H.

Ruhender MIV

Wie Variante H.

Radverkehr

Wie Variante H.

FuBgéangerverkehr

Wie Variante H.
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2.2.5.5 Auswirkungen auf Dritte

Im Trassenverlauf wird an verschiedenen Stellen in 6ffentliche Grinflachen oder
private Grundstiicksflachen eingegriffen.
Ein Eingriff ist an folgenden Stellen erforderlich:

» Heeper Stralle, Tieplatz, Nordseite
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 100 m?,

» Bereich Hassebrock
Private Flache mit Gebaudeabbruch, ca. 500 m?,

» Bereich Haltestelle Theodor-Heuss-Strale
Private Flache, ca. 500 m?,

» Bereich Haltestelle Am Kriigerhof
Private Flache, ca. 700 m?,

» Bereich Endhaltestelle Heeperholz
Private Flache mit Gebdudeabbruch, ca. 2.000 m2.

2.2.5.6 Verkniipfungsstellen mit dem Busnetz

Wie bei Variante H.

2.2.5.7 Niederflurkompatibilitat der Planung

Wie bei Variante H, jedoch ist die Haltestelle Rliggesiek in der dargestellten Pla-
nung nicht niederflurtauglich. Auf der Sidseite kann ein Au3enbahnsteig angeord-
net werden; hier sind keine Grundstlickszufahrten vorhanden. Die Nordseite kann
gegebenenfalls nach dem Freiburger Modell als Gberfahrbarer Bahnsteig ausgebil-
det werden.
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3 Mengengerust und Kosten Infrastruktur

Es wurden fiir alle Varianten zunachst die fir die MalRnahme erforderlichen Men-
gen ermittelt. Dazu wurden aus den Lageplanen die einzelnen Langen und Flachen
ausgemessen. Auf dieser Grundlage erfolgte eine Zusammenstellung der verschie-
denen Bestandteile fiir die Kostenschatzung, deren Vorgehensweise nachfolgend
beschrieben wird.

3.1 Gliederung der Kostenschatzung

Die Schatzung der Massen und Baukosten basiert auf dem Kostenschliissel der
Kostenschatzung als Bestandteil der Vorplanung gemaf HOAI.

Die Kostenaufstellung gliedert sich in die folgenden Kapitel.

l. Grunderwerb

Das Kapitel Grunderwerb enthalt den Erwerb aller zur Realisierung des Vorhabens
erforderlichen Grundstiicke. Offentliche Flachen, wie éffentliche Griinanlagen,
Sport- und Veranstaltungsgelande, Griinanlagen an Schulen und anderen 6ffentli-
chen Einrichtungen wurden nicht berlcksichtigt.

Ist der Abbruch von Gebauden erforderlich, so wurde hier ein Pauschalsatz fir den
Erwerb der Immobilie berticksichtigt.

Private Grundflachen wurden nur mit der Groe der Uberplanten Flache berlicksich-
tigt, wenn die Restflachen eine verwertbare GroRRe aufweisen.

Die Kosten fir den Grunderwerb wurden auf der Basis der Kostenrichtwerte flr
Bielefeld angesetzt:

» Privatflachen mit 210 €/m?,

» Gewerbeflachen mit 65 €/m?,

» Landwirtschaftliche Flachen mit 15 €/m2.
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Il. Baukosten

Das Kapitel Baukosten ist, angelehnt an die Kostenermittiung im Bauwesen gem.
DIN 276 und das Kostenformular fir GVFG-geférderte Vorhaben, in die folgenden
Gruppen gegliedert:

1.

Freimachen der Bahntrasse:

» Rickbau vorhandener Infrastruktur inklusive der Ausstattung und der Ge-
baude.

Besonderer Bahnkdorper:

» Herstellung von Erdarbeiten, Frostschutzschichten (FSS), Planumsschutz-
schicht (PSS), Nachrichtenwege und Entwasserung.

Haltestellen und Bahnhdofe:

» Herstellung der Bahnsteige und Zugange.

Kunstbauwerke:

» Neubau und Erweiterung von Bauwerken, z.B. Briicken und Stlitzwande.

Oberbau und bahntechnische Ausrustung:

» Herstellung der Gleisanlagen, der Gleisentwasserung und der Fahrleitung.

Beleuchtungseinrichtungen:

» Herstellung der Bahnsteigbeleuchtung.

Fernmeldeanlagen

» Herstellung der Leitstelleneinbindung der AuRenanlagen, z.B. Kameras,
Dynamisches Fahrgastinformationssystem (DFI), Ticketautomaten.

Versorgungseinrichtungen:

» Herstellung von Gleichrichterunterwerken zur Fahrstromversorgung und
Anlagen zur 50 Hz-Versorgung.

Betriebstechnische Ausristung:

» Herstellung der Signalisierung (IV und OV), der Weichenantriebe, der Wei-
chenheizung und der Bahnbeschilderung.

lll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs wahrend der Bauzeit

Einrichten von Provisorien im Baufeld und bauzeitlicher Verkehrsfiihrungen.
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IV. FolgemaBnahmen

1. Ver- und Entsorgungsleitungen verlegen:
» Anpassen und Herauslegen von Gas-, Wasserversorgungs-, Wasserent-
sorgungs-, Fernwarme- Stromleitungen in oder aus dem Baufeld.
2.  Wiederherstellung von Strallen:
» Neubau und Anpassung von Strallen, Gehwegen, Parkplatzen und Grin-
flachen.
3. Folgekosten bei Dritten:
» Schallschutz- und erschutterungsmindernde MalRnahmen,
» Anpassung von Einfahrten, Toren, Einfriedungsmauern, etc.

Prozentuale Kostenzuschlage, z.B. fur unvorhergesehene Leistungen und Baustel-
leneinrichtung, sind je Kostengruppe veranschlagt.

Zum jetzigen Planungsstand nicht kalkulierbare Ansatze wie Kosten fur Verkehrs-
fihrungen wahrend der Bauzeit, Verlegung von Versorgungsleitungen oder Folge-
maflnahmen wurden prozentual auf die Baukosten berechnet.

Planungskosten wurden nicht berechnet; in der Regel fallen dafiir etwa 12 - 15 %
der Baukosten an.
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3.2 Kostenschatzung fuir die Varianten 1 und 5

3.2.1 Variante 1

Fir die Stadtbahntrasse gemaf Variante 1 mit einer Trassenfiihrung tber die Wer-
ner-Bock-Stralle und Auf dem Langen Kampe wurden auf Basis der in der Anlage
dargestellten Lageplane, der oben beschriebenen Ansatze flir den Grunderwerb
und der gewahlten Kostenansatze die in der nachstehenden Tabelle ausgewiese-
nen Baukosten ermittelt.

Kosten Kosten
Variante 1 : Lange 4.640 m [Mio. €] [Mio. €]
l. Grunderwerb und Entschiadigungen 2,6
Il. Baukosten 26,8
1. Freimachen Bahntrasse 1,6
2. Besonderer Bahnkorper 3,1
3. Haltestellen und Bahnhofe 2,6
4. Kunstbauwerke 4.3
5. Oberbau und bahntechn. Ausriistung (Oberleitung) 10,4
6. Beleuchtungseinrichtungen 0,3
7. Fernmeldeanlagen 0,5
8. Versorgungsanlagen 1,8
9. Betriebstechnische Ausristung 2,2
lll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 1,9
IV. FolgemaBnahmen 15,4
1. Ver- und Entsorgungsleitungen 8,3
2. Wiederherstellung von Strallen 4.4
3. Folgekosten bei Dritten 2,7
Gesamtkosten 46,7

Tabelle 1:  Zusammenstellung der Gesamtkosten der Variante 1

Die Baukosten fir die am Bahnhof Bielefeld Ost erforderliche Stadtbahndurchfih-
rung wurden anhand von Einheitspreisen je m? Bauwerksflache ermittelt.

Aus den Gesamtkosten von 46,7 Mio. € und der Baulange von 4,64 km ergibt sich
ein Kostensatz von 10,1 Mio. €/km.
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3.2.2 Variante 5

Fir die Stadtbahntrasse gemaf Variante 5 mit einer Trassenfiihrung tber die Hee-
per Stralle wurden auf Basis der in der Anlage dargestellten Lageplane, der oben

beschriebenen Ansatze fiir den Grunderwerb und der gewahlten Kostenansatze die
in der nachstehenden Tabelle ausgewiesenen Baukosten ermittelt.

Kosten Kosten
Variante 5 : Lange 4.670 m [Mio. €] | [Mio. €]
l. Grunderwerb und Entschadigungen 0,4
Il. Baukosten 25,7
1. Freimachen Bahntrasse 2,3
2. Besonderer Bahnkérper 3,5
3. Haltestellen und Bahnhofe 1,9
4. Kunstbauwerke 0,6
5. Oberbau und bahntechn. Ausriistung (Oberleitung) 11,8
6. Beleuchtungseinrichtungen 0,2
7. Fernmeldeanlagen 0,4
8. Versorgungsanlagen 1,8
9. Betriebstechnische Ausristung 3,2
lll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 1,8
IV. FolgemaRnahmen 16,0
1. Ver- und Entsorgungsleitungen 7,6
2. Wiederherstellung von Stral3en 5,8
3. Folgekosten bei Dritten 2,6
Gesamtkosten 43,9

Tabelle 2:  Zusammenstellung der Gesamtkosten der Variante 5

Aus den Gesamtkosten von 43,9 Mio. € und der Baulédnge von 4,67 km ergibt sich

ein Kostensatz von 9,4 Mio. €/km.
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3.3 Kostenschatzung fur die Varianten H, l und J

3.3.1 Variante H

Fir die Stadtbahntrasse gemaf Variante H mit einer Trassenfiihrung ber die Hee-
per StralRe, die Amtmann-Bullrich-Stral’e, den Alten Postweg und die Potsdamer
Stralde mit Durchfahrung des Parkplatzes und des Griinzuges am Riggesiek wur-
den auf Basis der in der Anlage dargestellten Lageplane, der oben beschriebenen
Ansatze fir den Grunderwerb und der gewahlten Kostenansatze die in der nach-
stehenden Tabelle ausgewiesenen Baukosten ermittelt.

Kosten Kosten
Variante H : Lénge 2.950 m [Mio. €] | [Mio. €]
l. Grunderwerb und Entschadigungen 2,7
Il. Baukosten 15,1
1. Freimachen Bahntrasse 1,3
2. Besonderer Bahnkorper 2,0
3. Haltestellen und Bahnhofe 1,1
4. Kunstbauwerke 0,0
5. Oberbau und bahntechn. Ausriistung (Oberleitung) 7,5
6. Beleuchtungseinrichtungen 0,1
7. Fernmeldeanlagen 0,3
8. Versorgungsanlagen 0,9
9. Betriebstechnische Ausristung 1,9
lll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 1,1
IV. FolgemaRnahmen 9,7
1. Ver- und Entsorgungsleitungen 5,3
2. Wiederherstellung von Stral3en 3,0
3. Folgekosten bei Dritten 1,5
Gesamtkosten 28,6

Tabelle 3: Zusammenstellung der Gesamtkosten der Variante H

Aus den Gesamtkosten von 28,6 Mio. € und der Baulédnge von 2,95 km ergibt sich
ein Kostensatz von 9,7 Mio. €/km.
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3.3.2 Variante |

Fir die Stadtbahntrasse gemaf Variante | mit einer Trassenfiihrung tber die Hee-
per Stralle, die Hillegosser Stralle, den Alten Postweg und die Potsdamer Stralle
wurden auf Basis der in der Anlage dargestellten Lageplane, der oben beschriebe-
nen Ansatze fur den Grunderwerb und der gewahlten Kostenansatze die in der
nachstehenden Tabelle ausgewiesenen Baukosten ermittelt.

Kosten Kosten
Variante | : Lange 2.550 m [Mio. €] [Mio. €]
l. Grunderwerb und Entschiadigungen 1,5
Il. Baukosten 13,2
1. Freimachen Bahntrasse 1,1
2. Besonderer Bahnkorper 1,7
3. Haltestellen und Bahnhofe 1,0
4. Kunstbauwerke 0,0
5. Oberbau und bahntechn. Ausriistung (Oberleitung) 6,4
6. Beleuchtungseinrichtungen 0,1
7. Fernmeldeanlagen 0,3
8. Versorgungsanlagen 0,9
9. Betriebstechnische Ausristung 1,7
lll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 1,0
IV. FolgemaBnahmen 8,9
1. Ver- und Entsorgungsleitungen 4,8
2. Wiederherstellung von Strallen 2,8
3. Folgekosten bei Dritten 1,3
Gesamtkosten 24,6

Tabelle 4:  Zusammenstellung der Gesamtkosten der Variante |

Aus den Gesamtkosten von 24,6 Mio. € und der Baulange von 2,55 km ergibt sich
ein Kostensatz von 9,6 Mio. €/km.
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3.3.3 Variante J

Fir die Stadtbahntrasse gemaf Variante J mit einer Trassenflihrung tber die Hee-
per StralRe, die Amtmann-Bullrich-Stral’e, den Alten Postweg und die Potsdamer
Stralde wurden auf Basis der in der Anlage dargestellten Lageplane, der oben be-
schriebenen Ansatze fir den Grunderwerb und der gewahlten Kostenansatze die in
der nachstehenden Tabelle ausgewiesenen Baukosten ermittelt.

Kosten Kosten
Variante J : Lange 3.130 m [Mio. €] | [Mio. €]
l. Grunderwerb und Entschiadigungen 2,0
Il. Baukosten 15,8
1. Freimachen Bahntrasse 1,5
2. Besonderer Bahnkorper 2,2
3. Haltestellen und Bahnhofe 1,1
4. Kunstbauwerke 0,0
5. Oberbau und bahntechn. Ausrustung (Oberleitung) 7,8
6. Beleuchtungseinrichtungen 0,1
7. Fernmeldeanlagen 0,3
8. Versorgungsanlagen 0,9
9. Betriebstechnische Ausristung 1,9
lll. MaBnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs 1,1
IV. FolgemaBnahmen 10,7
1. Ver- und Entsorgungsleitungen 5,7
2. Wiederherstellung von Strallen 3,4
3. Folgekosten bei Dritten 1,6
Gesamtkosten 29,6

Tabelle 5:  Zusammenstellung der Gesamtkosten der Variante J

Aus den Gesamtkosten von 29,6 Mio. € und der Baulange von 3,13 km ergibt sich

ein Kostensatz von 9,4 Mio. €/km.
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3.4 Kostenvergleich

Trotz annahernd gleicher Trassenlange wurden flr die Variante 5 gegenlber der
Variante 1 um etwa 6 % geringere Gesamtkosten ermittelt. Die Ursache dafir liegt
in der unterschiedlichen Streckencharakteristik begriindet.

Dies wird bereits im Kapitel Grunderwerb deutlich. Die Variante 5 verlauft fast aus-
schlieflich im &ffentlichen StralRenraum wahrend Variante 1 auf groRer Lange im
Seitenraum von 6ffentlichen StralRen und damit auf heutigen Griinflachen 6ffentli-
cher und privater Eigentiimer liegt. Bei beiden Varianten muss ein Gebaude erwor-
ben und abgebrochen werden, bei Variante 1 im Bereich des Bahnhofes Bielefeld
Ost und bei Variante 5 in der Heeper Stral’e in Hohe der Lohbreite.

Bedingt durch die Gberwiegend auf besonderem Bahnkorper verlaufende Trasse
wurden in der Variante 1 vermehrt AuRenbahnsteige vorgesehen, die einen gréfRe-
ren baulichen und ausstattungstechnischen Aufwand erfordern.

Im Gegensatz zur Variante 5 erfordert die Variante 1 den Bau einer neuen Eisen-
bahnuberfliihrung, daher unterscheiden sich die Kostenansatze fiir Bauwerke er-
heblich.

Dagegen ist der Bauaufwand fiir den Oberbau der Variante 5 hoher, weil die Trasse
Uberwiegend im Strallenraum verlauft und die Schienen zwingend eingedeckt wer-
den muissen.

Auch bei der Wiederherstellung der StralRen ist die Variante 5 teurer, weil die Stre-
cke der Variante 1 abschnittsweise aufRerhalb von 6ffentlichen StralRenrdumen ver-
lauft, z.B. zwischen Werner-Bock-Strale und Auf dem Langen Kampe. Hier mis-
sen keine Strallen wiederhergestellt werden. AulRerdem ist der Strallenraum Auf
dem Langen Kampe weniger breit als in der Heeper Strale.

Die durchschnittlichen Gesamtkosten je Kilometer Streckenlange der Varianten H, |
und J weisen kaum Unterschiede auf. Die Grinde dafir sind der geringe Unter-
schied hinsichtlich des Trassenverlaufes bezogen auf die gesamte Baustrecke so-
wie die Ahnlichkeit der umzubauenden StraRenrdume.

Eine grofliere Abweichung besteht beim Grunderwerb. Hier fordert die Variante H
den hdchsten Aufwand.

Die betriebstechnische Ausriistung ist bei der Variante | aufwandiger als bei den
Varianten H und J, denn hier ist zusatzlich die Signalisierung des eingleisigen Ab-
schnitts bei der Einfahrt in die Hillegosser Stralte erforderlich.
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Hinsichtlich der Versorgungsanlagen besteht zwischen allen Varianten kein Unter-

schied. Fir alle Varianten wurde dieselbe Anzahl an Gleichrichterunterwerken vor-
gesehen.
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4 Zusammenfassung

Der vorliegende Teilbericht zur Infrastruktur der Schienenstrecke vom Jahnplatz
nach Heepen ist die Grundlage fiir die weiteren Untersuchungsschritte der Mach-
barkeitsstudie Stadtbahn Heepen. Im abschlieRenden Teilbericht 3 werden die Be-
triebskonzepte fir Schiene und Bus dargestellt. Diese sind Grundlage fir die Er-
mittlung der Verkehrsnachfrage sowie der wirtschaftlichen Auswirkungen bei einer
Umstellung der Busbedienung auf eine Schienenanbindung von Heepen.

41 Kostenschatzung

Fir den Uberblick werden im Folgenden alle Gesamtvarianten aus den Teilvarian-
ten gebildet.

Gesamtvariante Lange Gesamtkosten Kosten/km
[m] [Mio.€] [Mio.€]
1/H 7.590 75,3 9.9
111 7.190 71,3 9.9
11 7.770 76,3 98
5/H 7.620 72,5 9,5
5/1 7.220 68,5 9,5
5/J 7.800 73,5 94

Tabelle 6: Kostenubersicht

Die Spannweite der Streckenlangen umfasst rund 600 m. Die kirzeste Variante 1/
ist 7,2 km lang; die grofite Streckenlange weist die Variante 5/J mit 7,8 km auf.
Die Abschatzung der Gesamtkosten umfasst:

» Grunderwerb und Entschadigungen,

» Baukosten,

» MalRnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs und

» FolgemalRnahmen.
Dementsprechend sind die Planungskosten nicht enthalten. Die Unterschiede sind
insgesamt gering. Bei der Variante 1 fuhrt die Erstellung einer Eisenbahnuberfuh-

rung im Bereich des Ostbahnhofs zur Unterquerung der Eisenbahnstrecke zu den
etwas hoheren spezifischen Kilometerkosten.
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4.2 Anteil besonderer Bahnkorper

Fir die Finanzierung, aber auch fiir die Durchflihrung eines moglichst stérungsfrei-
en Betriebs ist ein mdglichst hoher Anteil besonderer Bahnkorper fur die neue
Schienenstrecke nach Heepen wiinschenswert. Tragt doch der besondere Bahn-
korper im Zusammenspiel mit der Bevorrechtigung der Bahnen an Lichtsignalanla-
gen zu einer maglichst kurzen und piinktlichen Fahrt mit dem OPNV bei. Das ist im
Prinzip der Hauptvorteil der Schiene gegeniiber dem Bus und der Grund flr eine
Fahrgaststeigerung von 40 %, die bei vergleichbaren Projekten im In- und Ausland
mindestens erreicht worden ist.

Die Ergebnisse fir die Kenngroéfe der Teilvarianten sind folgender Tabelle zu ent-
nehmen.

. . Gesamtlange Anteil bes. Bahnkorper
Teilvariante
[m] [%]
1 4.640 98
5 4.670 49
H 2.950 19
| 2.550 15
J 3.130 11

Tabelle 7:  Anteil besonderer Bahnkérper (Teilvarianten)

Wahrend die Teilvariante 1 fast ausschlief3lich mit einem besonderem Bahnkérper
ausgestattet werden kann, ist das bei der Teilvariante 5 nur zu etwa 50 % madglich.

Fir den Abschnitt Heepen sind demgegeniber die Unterschiede geringer und lie-
gen bei Anteilen zwischen 19 und 11 %. Aufgrund der o6rtlichen Gegebenheiten sind
die Moglichkeiten fiir einen besonderen Bahnkorper in Heepen vergleichsweise
begrenzt. Dafur konnen im Abschnitt Bielefeld Mitte Iangere Abschnitte mit beson-
derem Bahnkorper vorgesehen werden. Dort ist es wichtiger, weil die Stralden zum
Zentrum hin im Allgemeinen dichter befahren sind. Dort ist auch der plnktliche und
stérungsfreie Betrieb besonders wichtig, da die Anzahl der beférderten Fahrgaste in
den starker belasteten Abschnitten hoher ist.

Fir die Beurteilung der Finanzierung ist eine Aussage zum Anteil besonderer
Bahnkdrper fur die Gesamtstrecke relevant.
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Teilvariante Gesamtldnge Anteil bes. Bahnkorper
[m] [%]

1/H 7.590 68

11 7.190 67

11 7.770 63

5/H 7.620 37

5/1 7.220 37

5/J 7.800 34

Tabelle 8: Anteil besonderer Bahnkérper (Gesamtvarianten)

Keine der Varianten erreicht gegenwartig die Grenze von 70 %. Die Variantenkom-
binationen 1/H und 1/I liegen knapp darunter. Es erscheint jedoch méglich, durch
Optimierung der Planung den Grenzwert von 70 % zu erreichen oder zu Uberschrei-
ten.?

Die groRen Unterschiede der Teilvarianten 1 und 5 jeweils zusammen mit der Teil-
variante | sind nachfolgend grafisch veranschaulicht.
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Abbildung 39: Anteil besonderer Bahnkorper (Varianten 1/1 und 5/1)

2 Eine Bewertung wird erst bei Vorliegen der vollstandigen Untersuchungsergebnisse vor-
genommen. Mit Blick auf die Finanzierung zeigen sich zwischen den Teilvarianten 1 (Wer-
ner-Bock-Stral’e und Auf dem Langen Kampe) und 5 (Heeper Stralle) charakteristische
Unterschiede.
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Der besondere Bahnkérper mit einer kérperlichen Abgrenzung der Strecke zur
Fahrbahn des Individualverkehrs ermdglicht einen zeitgemaRen Stadtbahnbetrieb.
Andere MalRnahmen sowie eine richtungsabhangige Betrachtung riickstaugefahr-
deter Stralenzlige erganzen das Repertoire zur Einhaltung einer ausreichenden
Fahrplanstabilitat.

4.3 Haltestellen

Die Anzahl und Lage der Haltestellen der neuen Schienenstrecke beeinflussen die
ErschlieBung (Nachfrage), aber auch die betrieblichen Ablaufe. Insofern sind die
Planungen mit den verkehrlichen und betrieblichen Vorgaben (Haltestellenabstan-
de) mit den jeweiligen Schwerpunkten der Zugange zu den Stationen in Einklang
gebracht worden, wobei die raumlichen Gegebenheiten zur Anordnung einer Stati-
on zusatzliche Zwangspunkte darstellten.

Die Statistik zu den Haltestellen ist folgender Tabelle zu entnehmen.

Liange Haltestellen mit | Haltestellen mit Haltestellen
Gesamtvariante [m] Mittelbahnsteig | AuBenbahnsteig gesamt
[-] [-] [-]
1/H 7.590 9 7 16
11 7.190 8 7 15
11 7.770 9 7 16
5/H 7.620 15 2 17
5/1 7.220 14 2 16
5/J 7.800 15 2 17

Tabelle 9: Haltestellenlibersicht

Die Diskussion Uber Hochflur- oder Niederflurbahnsteige hat gegenwartig noch zu
keiner endgultigen Entscheidung flir die Stadtbahnstrecke Heepen gefiihrt. Die vor-
liegenden Planungen wurden vereinbarungsgemalf vorrangig fur ein Hochflursys-
tem vorgenommen. Es ist davon auszugehen, dass Niederflurbahnsteige ebenfalls
integriert werden kdnnen. Eine Planung fur Niederflur schlief3t indes den Nachweis
fur eine Hochflurtauglichkeit nicht unbedingt ein.

Niederflurbahnsteige werden im Verkehrsraum offentlicher Stra3en in der Regel als
Seitenbahnsteige ausgefihrt. Daher ist die Teilvariante 1 als Ausgangspunkt fir
eine Niederflurstrecke nach Heepen besser geeignet als die Teilvariante 5.
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Anlagen

Die Blattnummerierung der Anlagen folgt dem Streckenverlauf von Jahnplatz bis
Heeperholz. Die Blatter 1 bis 4 zeigen den Abschnitt Jahnplatz — Radrennbahn (An-
lage 1: Variante 1, Anlage 2: Variante 5). Blatt 5 (in Anlage 1) enthalt den varian-
tenunabhangigen Abschnitt Radrennbahn - Meyer zu Heepen. Die Blatter 6 und 7
umfassen den Streckenabschnitt in Heepen (Anlage 3: Variante H, Anlage 4: Vari-
ante | und Anlage 5: Variante J). Der letzte Abschnitt Theodor-Heuss-Stralle - Hee-
perholz ist wieder variantenunabhangig und in Blatt 8 (in Anlage 4) dargestellit.

Anlage 1: Lageplane der Variante 1 (Jahnplatz - Meyer zu Heepen)

Anlage 2: Lageplane der Variante 5 (Jahnplatz - Radrennbahn)

Anlage 3: Lageplane der Variante H (MuerfeldstraBBe - Hassebrock)
Anlage 4: Lageplane der Variante | (MuerfeldstralRe - Heeperholz)
Anlage 5: Lageplane der Variante J (MuerfeldstralRe - Hassebrock)
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Anlage 1: Lageplane der Variante 1 (Jahnplatz - Meyer zu Heepen)
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Anlage 2: Lageplane der Variante 5 (Jahnplatz - Radrennbahn)

© TTK GmbH 12/11



Anlagen

Anlage 3: Lageplane der Variante H (Muerfeldstrale - Hassebrock)
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Anlage 4: Lageplane der Variante | (MuerfeldstralRe - Heeperholz)
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Anlage 5: Lageplane der Variante J (MuerfeldstraBe - Hassebrock)
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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Ziel

Die Gesamtuntersuchung wurde in drei Stufen gegliedert.

In der Stufe 0 werden Grundsatzfragen zur Systementscheidung fir zuklnftige
Streckenerweiterungen und Fahrzeugbeschaffungen erdrtert und entsprechende
Empfehlungen ausgesprochen.

Die Stufe 1 befasst sich mit der Potenzialanalyse fiir 15 von der Stadt Bielefeld und
moBiel benannten Planungsvorhaben. Die Bandbreite der Einzelvorhaben reicht
von betrieblichen Malinahmen Uber Streckenverlangerungen bis zu Neubaustre-
cken. Die Vorhaben befinden sich teilweise noch in der konzeptionellen Planungs-
phase, einige Vorhaben sind bereits in der Genehmigungsphase und stehen kurz
vor der Realisierung. Ziel dieser Potenzialanalyse ist ein Vergleich der Wirtschaft-
lichkeit und in der Folge die Erstellung einer Rangliste.

In der Stufe 2 wird ausschlieRlich die Machbarkeit einer neuen Stadtbahnstrecke
nach Heepen untersucht. Der Bericht zur Stufe 2 baut auf die Ergebnisse der vor-
herigen Stufen auf und ist wegen des Umfangs der Dokumentation in drei Teile
geteilt:

Teilbericht 1: Variantenuntersuchung

Die Variantenuntersuchung umfasst die Entwicklung und Abwagung von Trassen-
varianten sowie die Benennung von Vorzugsvarianten.

Teilbericht 2: Trassierung und stadtebauliche Integration

Der Teilbericht Trassierung und stadtebauliche Integration behandelt die vertiefte
planerische Ausarbeitung der Vorzugsvarianten sowie die Schatzung der zu erwar-
tenden Infrastrukturkosten. Eine stadtebauliche Betrachtung mit Beispielen aus
anderen Stadten ist in diesem Teilbericht enthalten.

Teilbericht 3: Betrieb, Nachfrage und Wirtschaftlichkeit

Der vorliegende, dritte Teilbericht umfasst die Fragestellungen zu Betrieb, Nachfra-
ge und Wirtschaftlichkeit. Es wird das zuktinftige Fahrplanangebot flir Stadtbahn
und Bus konzipiert und dann die betriebliche Umsetzung beschrieben. Die notwen-
digen Fahrzeuge und deren Betriebsleistung sind Grundlage fiir die Ermittlung der
Fahrbetriebskosten. Sie werden zusammen mit den Instandhaltungskosten fur die
Infrastruktur den zu erwartenden Einnahmen gegeniiber gestellt. Die Einnahmen
ergeben sich aus einer Abschatzung der Verkehrsnachfrage. Zusatzlich gehen die
anteiligen Investitionskosten flir den Bau der Strecke in die Wirtschaftlichkeitsbe-
trachtung ein.
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Angebot und Betrieb

2 Angebot und Betrieb

2.1  OPNV-Angebot nach Heepen (Bestand)

Heepen ist derzeit durch mehrere Buslinien umsteigefrei an die Innenstadt von
Bielefeld angeschlossen. Weitere Buslinien verlaufen parallel zum betrachteten
Stadtbahnkorridor. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber das Liniennetz
mit Stand 2010 (Analysejahr der Gesamtuntersuchung). Auffallend ist, dass es drei
umsteigefreie Buskorridore gibt, die in der Abfolge von Norden nach Siden ge-
nannt sind:

» Heepen - Heeper Stralde - Bleichstralie - Werner-Bock-Strale - Jahnplatz
(Linie 26 im 20-Minuten-Takt),

» Heepen - Heeper-Stralle - Jahnplatz (Linien 350/351 beide im 60-Minuten-
Takt),

» Heepen - Potsdamer StralRe / Hillegosser Stralle - Friedrich-Hagemann-
Stralie - Heeper Stralde - Jahnplatz (Linien 21 und 22 beide im 20-Minuten-
Takt).

Dageshola,

Abbildung 1: Busnetz Fahrplanperiode 2010/2011 mit Angabe von Takten in der Hauptverkehrszeit

© TTK GmbH 03/12 Seite 9/63



Angebot und Betrieb

2.2 Stadtbahnangebot nach Heepen (Planung)

Die zukiinftige Stadtbahn Heepen (Linie 5) konzentriert sich im Gegensatz zum Bus
auf einen einzigen Korridor. Dort bietet die Stadtbahn einen regelmafigen Takt bis
in die spaten Abendstunden. Das ist auf den aus der Region kommenden Buslinien
nicht der Fall (Linien 350/351). Der Uber lange Zeiten des Tages angebotene 10-
Minuten-Takt der Stadtbahn mit gut merkbaren Abfahrtszeiten ist eine der Ursa-
chen fiir die zu erwartende Fahrgaststeigerung. Wenn sich der Fahrgast heute auf
eine Buslinie konzentriert, nimmt er nur einen 20-Minuten-Takt wahr.

Zusatzlich zu den Fahrtmdglichkeiten bietet die Stadtbahn gegenliber dem Bus
hoéheren Komfort durch Laufruhe (Schienen) und geringere Innenraumgerausche.
Durch den klaren Linienweg ist die Zugangsschwelle fur nicht auf den OPNV fest-
gelegte Personen niedriger. Erfahrungsgemaf ist die Nutzungshaufigkeit selbst bei
gleichem Angebot und gleichen Fahrzeiten deutlich héher (,Schienenbonus®). Dazu
tragt der barrierefreie Ein- und Ausstieg ebenso bei wie die zu erwartende Plinkt-
lichkeit und Zuverlassigkeit des Schienenbetriebs im Vergleich zum Busverkehr.

Die hohen Zuwachsraten (in der Praxis sind bei solchen Umstellungen von einer
Bus- auf eine Schienenanbindung in der Regel mindestens 40 % Fahrgaststeige-
rungen zu erwarten) sind dadurch zu erklaren, indem der Autofahrer sein Auto ste-
hen lasst, um mit der Stadtbahn zu fahren, nicht aber mit dem Bus, weil das flir ihn
keinen Vorteil bedeutet. Die Stadtbahn wird als hoherwertiges Verkehrsmittel aner-
kannt und genutzt.

Das Betriebskonzept lehnt sich an das Betriebsangebot auf den existierenden
Stadtbahnlinien an. Auch auf der Linie nach Heepen fahren die Stadtbahnen im 10-
Minuten-Takt. Nur wahrend der Schwachverkehrszeiten morgens und abends so-
wie sonntags wird ein 15-Minuten-Takt zugrunde gelegt.

Fahrplantakt Montag-Freitag Samstag Sonntag
[min]

15 04:30 - 06:00 06:15 — 10:00 -

10 06:00 — 19:30 10:00 — 18:00 -

15 19:30 — 00:30 18:00 — 00:30 08:15 — 00:30

Tabelle 1:  Fahrplanangebot Stadtbahn (Planung)

Aus dieser Festlegung ergeben sich montags bis freitags 109 Fahrten, samstags 83
Fahrten und sonn- und feiertags 65 Fahrten pro Tag und Richtung. Dieses Fahr-
planangebot bleibt auf der gesamten Strecke konstant. An der Haltestelle Radrenn-
bahn ist eine Kehranlage zum Wenden von Zugen vorgesehen. Diese kann fur E-
Wagen fiir Spitzenverkehre genutzt werden.
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Angebot und Betrieb

Die Varianten 1 und 5 im Abschnitt Bielefeld Mitte unterscheiden sich in verkehrli-
cher Sicht durch die jeweils unterschiedlichen befahrenen Straltenkorridore. In der
Variante 1 wird die Werner-Bock-Strafle mit Anbindung der Seidenstickerhalle be-
dient, wahrend in der Variante 5 durchgehend die Heeper Stralle mit Anbindung
der Carl-Severing-Schulen befahren wird. Die genannten Ziele sollen exemplarisch
zeigen, dass beide Varianten unterschiedliche Erschlieungsaufgaben erfillen und
die von der Variante nicht erschlossenen Ziele durch ein an die Stadtbahn ange-
passtes Busnetz erganzt werden muss.

In Heepen unterscheidet sich die Variante | grundsatzlich von den Varianten H und
J, da sie Uber die Hillegosser StralRe das Zentrum von Heepen durchfahrt, wahrend
die anderen beiden Varianten tber den Riggesiek fahren. Fir eine erweiterte Bin-
nenerschliellung von Heepen muss hier eine langere Fahrzeit auf der Gesamtrela-
tion in die Innenstadt in Kauf genommen werden.

2.3 Depotanbindung

Im Rahmen dieser Untersuchung wird angenommen, dass ein Depot und eine
Hauptwerkstatte zur Verfligung stehen, welche die Funktionen Abstellung, Reini-
gung, Wartung, Inspektion und Instandsetzung bietet.

Dabei gibt es die Mdglichkeit der Verlangerung der Strecke am Jahnplatz Gber den
Oberntorwall zum Adenauerplatz, um dort an das Bestandsnetz anzubinden. Zum
anderen kann die Heeper Strecke im Falle eines Neubaus eines weiteren Depots
durch ein Betriebsgleis angebunden werden.’

2.4 Anpassung des begleitenden Busnetzes

Grundlage fir die Konzeption des begleitenden Busnetzes ist der Fahrplan
2010/2011. Im Laufe der Untersuchungen haben sich im Bereich Heepen einzelne
Anderungen ergeben. Diese werden aus Griinden der Beibehaltung einer einheitli-
chen Bezugsbasis (Analysejahr) nicht bertcksichtigt.

Folgende Prinzipien liegen der Netzkonzeption zugrunde:
» keine Buslinienfiihrung unmittelbar parallel zur Stadtbahn,

» Verknlpfung tangentialer Buslinien mit der Stadtbahn,

» Umstiege Bus/Stadtbahn vermeiden, wenn nur ein kurzer Fahrweg mit der
Stadtbahn enthalten ist (Umsteigen kurz vor Erreichen des Ziels ist kontra-
produktiv).

' Der Bericht zum Ergebnis der Untersuchung der Systemparameter (Stufe 0) enthalt die
entsprechenden Ausfiihrungen.
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Angebot und Betrieb

Aufbauend auf dem Bestandsnetz (Abbildung 1) wurden fiir die Variantenkombina-
tionen 1/l und 5/H und 5/J jeweils ein stadtbahnbegleitendes Busnetz entwickelt
(siehe folgende Abbildungen). Das Busnetz ist jedoch von der Stadtbahnflhrung in
Heepen unabhangig und somit auch fir die anderen Variantenkombinationen giiltig.

Die Anbindung der Buslinien an die Stadtbahn erfolgt im Abschnitt Bielefeld Mitte in
der Variante 1 an den Haltestellen Ostbahnhof, Lohbreite und Radrennbahn. In der
Variante 5 bestehen jeweils an den Stationen Carl-Severing-Schulen, Lohbreite und
Radrennbahn Verknlpfungen zwischen Stadtbahn und Bus.

Stadtbahn Bielefeld Innenstadt - Heepen
Konzeption Busverkehr (Stadtbahnvariante 1/1)

Sioker

Abbildung 2: Stadtbahnbegleitendes Busnetz Variantenkombination 1/I mit Angabe von Takten in der
Hauptverkehrszeit
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Angebot und Betrieb

Staditbahn Bielefeld Innenstadt - Heepen
Konzeption Busverkehr (Stadtbahn-Varante 5/H)

/e

St

Abbildung 3: Stadtbahnbegleitendes Busnetz der Variantenkombination 5/H und 5/J mit Angabe von
Takten in der Hauptverkehrszeit

In Heepen kénnen die Buslinien in allen Varianten an der Haltestelle Hassebrock
und Heeperholz/ mit der Stadtbahn verknupft werden.

Die Linien 21 und 22 beginnen heute beide Am Alten Bauhof, fiihren tber unter-
schiedliche Routen durch Heepen (Linie 21 Uber die Hillegosser Strale, Linie 22
Uber die Potsdamer Stral’e) und dann wieder gemeinsam Uber die Friedrich-
Hagemann-Stralte zum Jahnplatz. Im Anschluss fahren beide Linien dann in unter-
schiedliche Richtungen weiter.

Im Planfall Stadtbahn entfallt die innerortliche Bedienung in Heepen und zwischen
Lohbreite und Jahnplatz. In der Hillegosser Strale besteht mit der unveranderten
Linie 33 ein ausreichendes Angebot. Es verbleiben der Abschnitt Heeperholz/ —
Lohbreite im 20-Minuten-Takt (statt dem heutigen 10-Minuten-Takt) und die westli-
chen Weiterfiihrungen.

Die Linie 24, die heute von Sieker Uiber Lohbreite zum Jahnplatz flihrt, wird mit der
Linie 25 verknipft, die heute von Baumheide (iber die Bleichstralle und die Werner-
Bock-Stralle zum Jahnplatz flhrt. Die stadtbahnparallelen Abschnitte der Linie 24
in der Werner-Bock-Strafde und der Linie 25 in der westlichen Bleichstralle entfal-
len. Die Weiterfihrungen jenseits des Jahnplatzes bleiben jeweils als eigene Linie
bestehen. Verkniipfungen mit anderen am Jahnplatz endenden Linien sind Optio-
nen fur betriebliche Optimierungen.
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Angebot und Betrieb

Die Linie 26 Heepen — Jahnplatz — Direrstralie bleibt in Variante 5 zwischen Jahn-
platz und Radrennbahn unverandert. Der Abschnitt von Radrennbahn nach Heepen
entfallt. In Variante 1 fhrt die Stadtbahn wie heute die Linie 26 durch die Werner-
Bock-Stralle. Deshalb wird die Buslinie 26 in diesem Abschnitt auf die Heeper
Stralde verlegt. Betrieblich bietet sich an der Station Radrennbahn eine Verknip-
fung mit der Buslinie 29 von und nach Baderbach an, deren heutige Weiterfliihrung
in Richtung Jahnplatz nach Einfihrung der Stadtbahn entfallt. Nur die westlichen
Abschnitte bleiben bestehen: Linie 26 Jahnplatz — Direrstraflie und Linie 29 Jahn-
platz — Schildhof.

Die Linie 33 Sieker — Stieghorst — Heepen — Baumheide — Schildesche verlauft
quer zum Stadtbahnkorridor und bleibt unverandert.

Linie 51 aus Schildesche endet aus Nordosten kommend (Altenhagen) in Heepen
an der Haltestelle Am Biuscherhof. Fihrung und Angebot der Linie bleiben wegen
des nur kurzen stadtbahnparallelen Abschnitts unverandert.

Die Linien 350 und 351, die in Kooperation mit DB Bahn Ostwestfalen-Lippe-Bus
betrieben werden, kénnen nach Einfiihrung der Stadtbahn in Heepen aus Richtung
Bad Salzuflen dort enden. Die Busfahrgaste steigen am Hassebrock in die Stadt-
bahn um.

Die Linie 369 aus Oerlinghausen hat nur einen kurzen stadtbahnparallelen Ab-
schnitt zwischen Carl-Severing-Schulen und Jahnplatz. In der Variante 5, in der
genau dort auch die Stadtbahn durch die Heeper Stral3e fahrt, wird die Buslinie 369
in die Werner-Bock-Stralde verlegt. Dadurch wird gleichzeitig die Anbindung der
Carl-Severing-Schulen verbessert.

Wahrend der Bearbeitungszeit der vorliegenden Untersuchung wurde die Linie 30
(Brake - Heepen - Schloss Holte) neu eingerichtet. Mit dieser Linie wird Heeperholz
weiterhin bedient.

2.5 Anbindung an den SPNV

Die Anbindung an den SPNV ist nur am Bahnhof Bielefeld Ost moglich. Da die
Stadtbahn vorerst weder im Westen noch im Sudosten weitergefiihrt wird, ist keine
weitere Anbindung mdéglich — auch nicht an den Hauptbahnhof Bielefeld.

Die Variante 1 hat gegenuber der Variante 5 den Vorteil, dass sich die Stadtbahn-
haltestelle Bielefeld Ost unmittelbar am Bahnhof befindet und damit kurze Umstei-
gewege entstehen. In beiden Varianten soll die Fullwegebeziehung zwischen
Stadtbahnhaltestelle und Bahnstation optimiert werden. Generell ist die Anzahl der
Umsteiger an der Station Bielefeld Ost als gering einzuschatzen.
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Mengengerist Betrieb

3 Mengengerust Betrieb

Die Veranderung der Linien und Fahrplane wird fur Bahn und Bus getrennt ermit-
telt. Es werden wie in der Potenzialanalyse (Stufe 1) jeweils die Veranderungen
zum Bestand im Basisfahrplan zusammengestellt. Dabei erfolgt die Planung fur den
Schienenverkehr mit groRerer Genauigkeit auf der Basis der Streckenplanung und
Haltestellenfolgen. Ebenso wird die Abstufung des Fahrplanangebots am Wochen-
ende bei der Ermittlung der Mengengeriste fiir Bahn und Bus genauer einbezogen
als in der Potenzialanalyse. Das Verhaltnis der Reduzierung von Personal- und
laufleistungsabhangigen Kosten kann sich dadurch im Vergleich ebenfalls veran-
dern.

In den folgenden Planungsschritten kénnen sich Anderungen durch die laufende
Anpassung des Betriebs und durch die konkrete Wahl der Durchbindung der Busli-
nien am Jahnplatz ergeben. Hier ist ein Kompromiss zwischen einem aus Fahr-
gastsicht optimalen Angebot und einem wirtschaftlich optimierten Betrieb zu finden.

3.1 Betrieb Stadtbahn

3.1.1  Fahrzeitermittlung

Fur die Fahrzeitbestimmung wird das Programm FBS der Fa. iRFP eingesetzt. Es
errechnet aus zu Grunde gelegten Fahrzeug- und Infrastrukturdaten selbststandig
Fahrzeiten und in Verbindung mit Abfahrtszeiten bzw. Wendezeiten einen grafi-
schen Fahrplan (Bildfahrplan).

Grundlagedaten sind die aus der Trassierung nach den Vorgaben der BOStrab
ermittelten Hochstgeschwindigkeiten. Dabei werden auf geradem Gleis innerstad-
tisch 50 km/h und zwischen Radrennbahn und Meyer zu Heepen 70 km/h als
Hochstgeschwindigkeit des jeweiligen Streckenabschnitts zugrunde gelegt.

Hinsichtlich der Fahrdynamik gehen die Eigenschaften des Karlsruher Stadtbahn-
wagens in die Berechnung ein, der mit dem Bielefelder Typ Vamos vergleichbar ist.

Die Fahrzeiten wurden getrennt fur die Variante 5 und die Variante 1 im Abschnitt
Bielefeld Mitte errechnet sowie fiir die Varianten H, | und J im Abschnitt Heepen.
Der genaue Trassenverlauf der Varianten und Lage der Haltestellen kann den An-
lagen entnommen werden.

Die Fahrzeiten fur die Gesamtrelation zwischen Jahnplatz und Endstation Heeper-
holz variieren zwischen 20 und 21 Minuten. Im Abschnitt Bielefeld Mitte unterschei-
den sich die Fahrzeiten der Varianten 1 und 5 nicht signifikant. Dies gilt fur eine
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Mengengerist Betrieb

zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h fiir die Befahrung der Strecke Auf
dem Langen Kampe. Bei einer Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit in diesem
Bereich auf 30 km/h verlangert sich die Fahrzeit der Stadtbahn im Abschnitt Biele-
feld Mitte in Variante 1 um etwa 0,5 Minuten in jeder Richtung. Grundsatzlich ware
es nachteilig eine neue Stadtbahnstrecke durch Tempo 30 zu verlangsamen, wah-
rend parallel der MIV entlang der Heeper Strale Tempo 50 vorfindet. In diesem
Streckenabschnitt sind anders als am Ende der Strecke hohe Auslastungen zu er-
warten.

Im Abschnitt Heepen weist die Variante J die langste Fahrzeit auf gefolgt von Vari-
ante H. Die Variante | hat die klirzeste Fahrzeit. Die einzelnen Fahrzeitunterschiede
sind folgender Tabelle zu entnehmen.

Variante | Variante H Variante J
Variante 1 19,6 min 20,2 min 20,9 min
Variante 5 19,7 min 20,3 min 21,0 min

Tabelle 2:  Fahrzeit je Richtung (Jahnplatz — Heeperholz)

Die Fahrzeiten sind in beiden Fahrtrichtungen gleich. Gerundet Iasst sich den Vari-
anten | und H eine Fahrzeit von 20 Minuten zuordnen. Die Variante J weist eine
Fahrzeit von 21 Minuten auf. Diese Fahrzeiten gelten jeweils fiir die Kombination
mit den Varianten 1 und 5.

3.1.2 Fahrzeugumlauf

Damit die Wendezeiten nicht zu knapp bemessen sind, wird im Folgenden eine
Umlaufzeit (Summe aus den beiden Fahrzeiten hin und zurtick sowie den beiden
Wendezeiten) von 60 Minuten angesetzt. In Verbindung mit den Fahrzeiten von 20
bzw. 21 Minuten entsteht eine Gesamtwendezeit von 20 bzw. 18 Minuten. Dies
ermdglicht auch den Ausgleich von Stérungen und Verzégerungen wahrend der
Hauptverkehrszeit in den Bereichen, in denen sich die Stadtbahn den Strallenraum
mit dem Individualverkehr teilen muss. Die Wahl der Varianten wirkt sich in diesem
Fall nicht auf Fahrzeugbedarf und Personalkosten aus.?

In der Variante | muss bei der Fahrplangestaltung sichergestellt sein, dass es keine
Zugkreuzungen im kurzen eingleisigen Abschnitt entlang der Salzufler Stralde gibt.
Dieser ist dort wegen der geringen Strallenbreite erforderlich (siehe Teilbericht 2).
Die folgende Abbildung zeigt exemplarisch einen Bildfahrplan fiir die Variante 1/1.

2 In der Potenzialanalyse wurde von 5 Fahrzeugumlaufen ausgegangen. Nur jeweils 5 Minu-
ten Wendezeit an den Endhaltestellen erlaubt aber keinen ausreichend stabilen Betriebsab-
lauf Gber langere Zeitraume.
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Abbildung 4: Exemplarischer Bildfahrplan fir die Variante 1/ von Jahnplatz nach Heeperholz (griin:
Fahrzeugumlauf; grau: eingleisiger Abschnitt)

In diesem Beispiel betragen die Wendezeiten am Jahnplatz 15 Minuten und an der
Endhaltestelle Heepen 5 Minuten. Die Zugkreuzungen liegen auf3erhalb des ein-
gleisigen Streckenabschnitts.

Fir den 15-Minuten-Takt sind 4 Fahrzeugumlaufe erforderlich, die sich aus der Um-
laufzeit von 60 Minuten ergeben. Die Summe der Wendezeiten bleibt gegenlber
dem 10-Minuten-Takt unverandert.

3.1.3 Betriebsleistung

Die Betriebsleistung errechnet sich aus der Streckenlange und der Fahrtenanzahl.
Die Streckenlange variiert zwischen 7,2 und 7,8 km und somit auch die Betriebs-
leistung je nach Variante zwischen 515.000 km/a und 558.000 km/a.

Variante | Variante H Variante J
Variante 1 515.000 km/a 543.000 km/a 556.000 km/a
Variante 5 517.000 km/a 545.000 km/a 558.000 km/a

Tabelle 3:  Betriebsleistung (Schiene)

Der Unterschied zwischen einer kurzen Streckenflihrung durch das Zentrum von
Heepen und einer umwegigen Flhrung in Richtung Am Alten Bauhof belauft sich
fur die Kombination mit Variante 1 auf 41.000 Zug-km pro Jahr (+ 8 %). Ein- und
Aussetzfahrten sind in dieser Betrachtung nicht enthalten.
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3.1.4 Fahrpersonalbedarf

Der Fahrpersonalbedarf ergibt sich aus der Anzahl der eingesetzten Zlige pro Zeit-
einheit (Bedienungszeitraum und Bedienungshaufigkeit). Die Fahrplanmasse
(Summe der Einsatzzeiten der Umlaufe vom Ausriicken bis zum Einriicken in den
Betriebshof) liefert die Grundlage fir die Ermittlung des Fahrpersonalbedarfs. Ent-
sprechend den vorliegenden Dienstplanen (Turnus) wird die Anzahl der Dienste
ermittelt, die sich bei der Schiene zusatzlich ergeben und die im Betriebszweig Bus
eingespart werden. Die Dienstplanmasse wird mit dem Dienstplanwirkungsgrad von
90 % aus der Fahrplanmasse abgeleitet.

Mit dem Personalfaktor von 1,8 (Fahrer fahrt im Durchschnitt 202 Dienste pro Jahr)®
wird aus der Anzahl der Dienste die Anzahl der Fahrerstellen bestimmt, die durch
die MaRnahme im Stadtbahnbereich entstehen.*

Fahrpersonalbedarf Variante 1 Variante 5
Anderung Anzahl +26 +26
Fahrerstellen

Tabelle 4:  Fahrpersonalbedarf im Vergleich zum Bestand (Schiene)

Es ergeben sich 26 neue Fahrerstellen flir den Stadtbahnbetrieb. Erst mit dem Er-
gebnis fur die gleichzeitig wegfallenden Fahrerstellen im Busbereich ist eine Bilan-
zierung und Beurteilung moglich.

3.2 Betrieb Bus

Anders als fur den Stadtbahnbetrieb kann im Busbereich auf die Fahrzeiten in den
vorhandenen Fahrplanen fir einzelne Streckenabschnitte zurlickgegriffen werden.

3.21 Fahrzeugbedarf und Betriebsleistung

Durch die Anpassung des Busnetzes kann der Fahrzeugbedarf im Busbereich in
Variante 1 um 10 Fahrzeuge und in Variante 5 um 11 Fahrzeuge reduziert werden.
Der Unterschied ergibt sich durch den langeren Linienverlauf der Linie 26 in Varian-
te 1. Durch die Verkurzung der Linien ergibt sich zudem eine Verringerung der Be-
triebsleistung. Beides ist in der folgenden Tabelle 5 dokumentiert.

® Die Ubrigen Tage des Jahres beinhalten die Wochenenden, Feiertage, Urlaub, Dienstun-
terricht und eventuell Krankentage.

* Bei moBiel sind die Fahrerinnen und Fahrer flexibel in beiden Betriebszweigen einsetzbar.
Neben Kombifahrern gibt es auch Mischdienste mit Teildiensten aus Schiene und Bus.
Dadurch kénnen die neu entstehenden Stadtbahndienste mit Fahren aus dem Busbereich
besetzt werden.
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Linie aus Planung ohne Planung mit Takt | Anderung | Anderung
Linien Stadtbahn Stadtbahn HVZ |Fahrzeug- | Fahrplan-
bedarf | kilometer
[min] [-1 [km/a]
21 21/22 |(Werther - Kunsthalle -) |Lohbreite - Lerchenstra- 20 -168.400
Jahnplatz - Lerchenstra- | Re - Heeperholz
3e - Hillegosser Stralle -
Heepen
-5 —
22 21/22 | (Quelle - Kunsthalle -) (Quelle - Kunsthalle - 20 -247.700
Jahnplatz - Lerchenstra- | Jahnplatz)
Re - Potsdamer Straf3e -
Heepen
24 24 Sieker - Lohbreite - (Jahnplatz - Dornberg) 20 -124.800
Bleichstralie - Jahnplatz
(- Dornberg)
25 24/25 |Baumheide - Bleichstra- | Sieker - Lohbreite - 20
Re - Jahnplatz Bleichstralte - Baumhei-
(- Schneiderstrale - de
Direrstralle)
26 25/ Heepen Alter Postweg - |Baderbach - Radrenn- 20 -3 -151.200
26/ Radrennbahn - Bleich- | bahn - Bleichstrale -
29 stralBe - Heeper Stralle - | Jahnplatz (- Schneider-
Jahnplatz (- Schneider- |stralRe - Direrstralle)
stralRe - Durerstraf3e)
29 29 (Schildhof -) Jahnplatz - | (Schildhof - Jahnplatz) 20
Radrennbahn - Bader-
bach
33 33 Schildesche - Baumhei- | Schildesche - Baumhei- 30 +/-0 -18.300
de - Heepen (Uber Pots- | de - Heepen (uber Hille-
damer Stralle) - Stieg- | gosser Stralde) - Stieg-
horst - Sieker horst - Sieker
350/ 350/ |Bad Salzuflen - Schét- Bad Salzuflen - Schét- 30 -2 -132.400
351 351 mar - Knetterheide - mar - Knetterheide - (2x60)
Kusenbaum -/ Leopolds- | Kusenbaum -/ Leopolds-
héhe - Heepen - Rad- héhe - Heepen Am Bu-
rennbahn - Jahnplatz - | scherhof
Bielefeld Hbf
369 369 Bielefeld Hbf - Jahnplatz | Bielefeld Hbf - Jahnplatz 30 +/-0 +/-0
Oldentrup (Uber Heeper |- Oldentrup (Uber Heeper
StralRe) - Ubedissen - StralRe) - Ubedissen -
Bechterdissen - Asemis- | Bechterdissen - Asemis-
sen - Oerlinghausen sen - Oerlinghausen
Bahnhof Bahnhof
Gesamt -10 -842.800
Tabelle 5:  Anderung des Fahrzeugbedarfs und der Betriebsleistung bezogen auf den Bestand

(Bus - Variante 1)
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Linie aus Planung ohne Planung mit Takt | Anderung | Anderung
Linien Stadtbahn Stadtbahn HVZ | Fahrzeug- | Fahrplan-
bedarf kilometer
[min] [-1 [km/a]
21 21/22 | (Werther - Kunsthalle -) | Lohbreite - Lerchenstra- 20 -168.400
Jahnplatz - Lerchenstra- | Re - Heeperholz
3e - Hillegosser Stralle -
Heepen
-5 S
22 21/22 | (Quelle - Kunsthalle -) (Quelle - Kunsthalle - 20 -247.700
Jahnplatz - Lerchenstra- | Jahnplatz)
Re - Potsdamer Stral3e -
Heepen
24 24 Sieker - Lohbreite - (Jahnplatz - Dornberg) 20 -124.800
Bleichstralie - Jahnplatz
(- Dornberg)
25 24/25 |Baumheide - Bleichstra- | Sieker - Lohbreite - 20
Re - Jahnplatz (- Schnei- |Bleichstrale - Baumhei-
derstralde - DurerstralRe) |de
26 25/ Heepen Alter Postweg - | Baderbach - Radrenn- 20 -172.000
26/ Radrennbahn - Bleich- bahn - Bleichstrale - -4
29 stralle - Werner-Bock- Jahnplatz (- Schneider-
Stral3e - Jahnplatz stralle - Direrstrale)
(- Schneiderstrale -
DurerstraRe)
29 29 (Schildhof -) Jahnplatz - | (Schildhof - Jahnplatz) 20
Radrennbahn - Bader-
bach
33 33 Schildesche - Baumhei- | Schildesche - Baumhei- 30 +/-0 -18.300
de - Heepen (Uber Pots- |de - Heepen (tber Hille-
damer StralRe) - Stieg- gosser Strale) - Stieg-
horst - Sieker horst - Sieker
350/ 350/ |Bad Salzuflen - Schét- Bad Salzuflen - Schoét- 30 -2 -132.400
351 351 mar - Knetterheide - mar - Knetterheide - (2x60)
Kusenbaum -/ Leopolds- | Kusenbaum -/ Leopolds-
héhe - Heepen - Rad- héhe - Heepen Am Bu-
rennbahn - Jahnplatz - scherhof
Bielefeld Hbf
369 369 Bielefeld Hbf - Jahnplatz |Bielefeld Hbf - Jahnplatz 30 +/-0 +13.900
Oldentrup (Uber Heeper |- Oldentrup (liber Wer-
StralRe) - Ubedissen - ner-Bock-Stralke) - Ube-
Bechterdissen - Asemis- |dissen - Bechterdissen -
sen - Oerlinghausen Asemissen - Oerlinghau-
Bahnhof sen Bahnhof
Gesamt -11 -849.700
Tabelle 6:  Anderung des Fahrzeugbedarfs und der Betriebsleistung bezogen auf den Bestand

(Bus - Variante 5)

Die Untervarianten in Heepen haben keinen Einfluss auf den Fahrzeugbedarf und
die Betriebsleistung im Busverkehr. Die Varianten 1 und 5 unterscheiden sich vor
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allem durch die unterschiedliche Buslinienfihrung der Linien 26 und 369. In der
Variante 1 fahren die genannten Linien durch die Heeper Stralde, in der Variante 5
durch die Werner-Bock-Strale.

3.2.2 Personalbedarf

Der Personalbedarf wird aus der Anzahl der Umlaufe und dem Bedienungszeitraum
errechnet (Fahrplanmasse). Dabei werden aus Griinden der Vergleichbarkeit alle
Busleistungen unabhangig vom Verkehrsunternehmen einbezogen. Die Verande-
rung der regionalen Verkehre wird nicht unmittelbar flir moBiel wirksam und ist
letztlich eine Verhandlungssache in der Zusammenarbeit.

Die Reduzierung der erforderlichen Fahrerstellen ist in der folgenden Tabelle zu-
sammengestellt.

Fahrpersonalbedarf Variante 1 Variante 5
Anderung Anzahl
Fahrerstellen -39 41

Tabelle 7:  Fahrpersonalbedarf im Vergleich zum Bestand (Bus)

Der Fahrpersonalbedarf im Busbereich reduziert sich in beiden Varianten nahezu
gleich um rund 40 Fahrerstellen.

3.3 Zusammenfassung

Hinsichtlich der Entwicklung der betrieblichen Auswirkungen mit einer Umstellung
der Anbindung von Heepen vom Bus auf die Schiene sind die Varianten als gleich-
wertig einzustufen.

Die Anderung der Anzahl der Fahrzeuge bzw. Ziige sowie die Steigerung der
Platzkapazitaten sind nachfolgend grafisch veranschaulicht.

Sitz- und Stehplitze

i 8 8 8 §8 §

Abbildung 5: Veranderung Fahrzeugeinsatz und Platzkapazitat (Variante 1/1)
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Es sind weniger Fahrzeugeinheiten im Einsatz (- 40 %). Gleichzeitig wird das
Platzangebot um 84 % erhéht.’ Die beiden Abbildungen charakterisieren die Ver-
anderungen. Weniger Fahrzeuge und Fahrer sind notwendig. Gleichzeitig steigt die
Beforderungskapazitat deutlich an, um die erwartete Fahrgaststeigerung zu bewal-
tigen und zusatzliche Reserven fir die Zukunft bereitzustellen.

Dies ist nur mdglich mit einer Reduzierung der Fahrplankilometer. Diese ist bei-
spielhaft fur die Variante 1/ der folgenden Abbildung zu entnehmen.

Abbildung 6: Veranderung Fahrplankilometer und Fahrerstellen (Variante 1/1)

Die Fahrplankilometer reduzieren sich ebenso wie die Fahrerstellen. Bezieht man
diese Veranderungen auf den gesamten Fahrpersonalbestand von moBiel sind
diese Grolenordnungen allein durch die natirliche Fluktuation zu steuern, zumal
Busfahrer zu Stadtbahnfahrern ausgebildet werden kénnen, wenn sie nicht bereits
Uber ein Doppelpatent (Fahrerlaubnis fiir beide Betriebszweige) verfligen.

® Bei den Stadtbahnziigen werden gemaR Ergebnis der Angebotsdimensionierung 2 Umlau-
fe in Doppeltraktion gefahren, zusammen also insgesamt 8 Fahrzeuge eingesetzt (Frihspit-
ze).
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4 Nachfrage

Im Vergleich zur Potenzialanalyse wird in der Machbarkeitsstudie die Nachfrage-
entwicklung genauer abgeschatzt. Nicht das eigentliche Potenzial steht im Vorder-
grund sondern die Wirkungen der Angebotsveranderungen im OPNV. Unabhangig
davon, wie schnell eine Umsetzung mdglich ist, wurde analog zur Potenzialanalyse
das Bezugsjahr 2030 festgelegt.

4.1 \Verfahren

Die Qualitatskriterien aus Sicht des Fahrgastes werden durch die Kenngré3e des
sogenannten Verkehrswiderstandes beschrieben. Dieser wird auch als ,gefuhlte
Reisezeit oder Reisezeitaquivalenz bezeichnet. Die Reisezeitaquivalenz ist neben
dem Tarifsystem, welches in diesem Gutachten nicht betrachtet wird, die mafRgebli-
che GroRe zur Marktausschopfung. Daher ist die Entwicklung der Nachfrage letzt-
endlich als eine Funktion der

» relevanten Reisezeitanderungen (Widerstand der Reisezeit),

» Anderungen der Bedienungshaufigkeiten (Widerstand der Verfligbarkeit des
Systems) und

» Anderungen der durchschnittlichen Umsteigehaufigkeit (Widerstand des Um-
stiegs)

zu sehen.

Die Nachfragewirkungen dieser GroRen werden mit den Elastizitatsansatzen abge-
schatzt, wie sie auch im vereinfachten Projektdossierverfahren der ,Standardisier-
ten Bewertung“® Beriicksichtigung finden.

Um diese zu ermitteln, wird auf Basis der zur Verfugung gestellten Daten ein Modell
entwickelt, wie fur ein vergleichbares Projekt einer Standardisierten Bewertung flir
eine Stadtbahnlinie in Ludwigshafen. Besondere Bericksichtigung finden hierbei
die Qualitatsparameter der unterschiedlichen Systeme Bus und Stadtbahn, die zu
unterschiedlichen Reisezeitaquivalenzen fiihren.

eITp Intraplan Consult, VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart - Im Auftrag des
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Standardisierte Bewertung flr
Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und Folgekostenrech-
nung, Stand 2006
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Die Nachfragewirkung zeigt sich schlieRlich auch in der Anderung der werktagli-
chen Anzahl der Fahrten in den Systemen Stadtbahn und Bus durch die Maf3nah-
me Stadtbahn Heepen. Die Ergebnisse werden anhand der ermittelten Nachfrage
aus der Stufe 1 (Potenzialanalyse) gespiegelt.

4.2 Relevante Verkehrsstrome

Bisher ist der Stadtteil Heepen Uber das Busnetz an die Innenstadt angeschlossen.
Auf Basis der Zahlwerte der einzelnen Buslinien konnten im Wesentlichen 12 Fahr-
gaststrome unterschiedlicher Lange und Last definiert werden. Sie orientieren sich
entlang der Buslinien, Gber die Heepen in das Gesamtnetz von moBiel eingebun-
den ist. Zum Zwecke der Untersuchung wurden die Strome mit einer Ausnahme auf
den Endpunkt Jahnplatz hin betrachtet.

Die folgende Tabelle enthalt die Auflistung der 12 maR3geblichen Verkehrsstrome.

Nr. | Quelle/Ziel Verkehrsangebot
1 |Baumheide Buslinie 25
2 |Heepen Zentrum Buslinie 26
3 |Baderbach Buslinie 29
4 |Heeperholz Buslinie 21/22
5 |Nienhagen / Kusenbaum Buslinie 350/351
6 |Sieker Buslinie 24
7 | Oerlinghausen Buslinie 369
8 |Ziegelstrale alle dort verkehrende Linien
9 |Radrennbahn alle dort verkehrende Linien
10 [Binnenverkehr Heepen Buslinie 21
Uber Alter Postweg
11 |Binnenverkehr Heepen Buslinie 22
Uber Kuhlenbrink
12 |Baumheide — Sieker tUber Hee- |Buslinie 33
pen

Tabelle 8: Nachfragestrome Heepen — Jahnplatz

Im Fall Oerlinghausen — Jahnplatz (Nachfragestrom 7) sind keine gréReren Um-
und Zusteigebewegungen erkennbar, die flr die Nachfrageermittlung relevant wa-
ren. Ahnlich verhélt es sich im Fall Baumheide — Sieker liber Heepen (Nachfrage-
strom 12), Diese Verbindung leistet augenscheinlich die Erschlieung der Periphe-
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rie. In der nachfolgenden grafischen Darstellung werden sie dennoch der Vollstan-
digkeit halber aufgefiihrt.

o 6

T Nachﬁa;u\mme

I 8 R schematisch 7
12{zan (Mummererung shehe Tabelle)

Abbildung 7: Nachfragestréme Heepen - Jahnplatz (schematisch)

In der obigen Darstellung sind die einzelnen Strome als Balken dargestellt. Die Di-
cke der Balken entspricht der Starke der Stréome. Wegen der vergleichsweise ge-
ringen Relevanz ist der Strom 7 gestrichelt dargestellt.

Die Nachfragestrome 8 bis 11 decken nicht vollstandig die Strecke zwischen Hee-
pen und dem Jahnplatz ab. Fur die Teilstrecken zwischen Radrennbahn respektive
Ziegelstralte und dem Jahnplatz sowie zwischen Heeperholz und dem Heepener
Zentrum Uber Kuhlenbrink (Hillegosser Stralte) respektive Alter Postweg (Potsda-
mer Stralle) mussten aufgrund der erhobenen Querschnittsbelastungen auf den
einzelnen Streckenabschnitten zusatzliche Binnenstrome definiert werden. Dazu
wurde von der Querschnittsbelastung auf den einzelnen relevanten Abschnitten die
bereits erkannte Belastung aus anderen, durchgehenden Strémen auf demselben
Abschnitt abgezogen, um keine Fahrgaste mehrfach zu erfassen. Im Weiteren wer-
den diese Nachfragestréome getrennt untersucht.

4.3 Reiseaquivalenzen (Widerstand gefiihlte Reisezeit)

Im vereinfachten Projektdossierverfahren der ,Standardisierten Bewertung“ wird die
Veranderung der Nachfrage flr einen bestimmten Nachfragestrom bestimmt durch
Veranderungen in den geflhlten Reisezeiten zwischen den Planfallen ohne und mit
Stadtbahn. Das bedeutet, dass sowohl die Reisezeiten im Bestandsfall ermittelt
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werden missen als auch die neu zu erwartenden Reisezeiten bei Eintreten der
untersuchten MaRnahme auf Basis der ermittelten Fahrplane.

Dazu kommen dann in beiden Fallen Zugangszeiten zu den Haltestellen des
OPNV. Fiir die Reisezeiten Bus wird nach den Anweisungen zur ,Standardisierten
Bewertung“ ein Malus berechnet, der bei 3 Minuten plus 30 % der Fahrzeit liegt.
Umsteigezeiten wurden hier nicht separat berechnet, wohl aber die Anderungen der
Anzahl der Umstiege im Vergleich zum Ist-Fall. Ebenfalls erfasst wird die Bedie-
nungshaufigkeit auf den untersuchten Strémen.

In der Summe erhalt man dann die gefuhlten Reisezeiten fur den Mit-Fall und dar-
aus wird die kumulierte Verkehrsquote, also die Nachfrageanderung berechnet.
Nachstehend ein Beispiel zum Erfassungs- und Berechnungsbogen am Beispiel
des Nachfragestroms 9 (Radrennbahn — Jahnplatz).

Abschitzung des Erwartungswertes fiir die Mehrverkehrsquote Ist
(Nachfragestrom 9 - Radrennbahn) 2800
Zeile | KenngroRe | Dimension | LTSI |
ergebnisse
Aus der Einzelreisezeitanderung
(1) |Relevante Einzelreisezeitdnderung (Anderung des Widerstands) zum Mit-Fall min -4.4
(2) |Mittlere Reisezeit des Nachfragestroms (mittlerer Widerstand) im Ist-Zustand min 19,4
Mehrverkehrsquote aus der Einzelrei itanderung
3] % 18
® )= (1): 2)x (0.8 x 100] i
Aus der Anderung der Bedienungshiufigkeiten
(4) |Bedienungshaufigkeit im Mit-Fall Fahrtenpaare/Werktag 159
(5) |Bedienungshaufigkeit im Ist-Zustand Fahrtenpaare/Werktag 71
®) Mehrverkehrsquote aus der Anderung der Bedienungshaufigkeiten % 37
[(6) = ((4) : (5) - 1) x 0,3)) x 100] o
Aus der Anderung der durchschnittlichen L igehaufi
Saldo der
X PP . . durchschnittlichen
(7) |Anderung der Umsteigehaufigkeit zwischen Mit-Fall und Ist-Zustand " " . 0
Umsteigevorgange je
Personenfahrt
®) Mehrverkehrsquote aus der Anderung der durchschnittlichen Umsteigehaufigkeit % 0
[(8) = (7) x (-0.2)” x 100] ;
Kumulierte Mehrverkehrsquote % 62

©) 1) = ((1+ (3): 100) x (1 * (6) : 100) x (1 + (8) : 100) - 1) x 100]

" Nachfrageelastizitat der Reisezeit = -0,8
2 Nachfrageelastizitat der Bedienungshaufigkeit = 0,3
3 Nachfrageelastizitat der Umsteigehaufigkeit = -0,2

Schatzung des Gutachters

Mehrverkehrsquote des Nachfragestroms

Abbildung 8: Abschatzung des Erwartungswertes fiir die Mehrverkehrsquote — Formblatt
Der errechnete Wert wird dann mit den Werten fir alle relevanten Stréme aufsum-

miert. In der Summe ergibt sich der Wert fir den Nachfragezuwachs flr die unter-
suchte MaRnahme.

4.4 Nachfrageprognose

Im Vorfeld der Berechnung zeichnete sich ab, dass sich zwischen den Varianten 1
und 5 (Abschnitt Bielefeld Mitte) im Ergebnis keine Unterschiede ergeben wiirden.
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Anders sieht es dagegen fur den Abschnitt Heepen aus, wobei die Varianten H und
J fast gleich sind. Vor diesem Hintergrund wird — um den Aufwand zu begrenzen —
die Variante 1/l und die Variante 5/H bzw. 5/J untersucht und bewertet.

441 Variante 1/l

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Nachfrageprognose, aufgeteilt auf
die Nachfragestrome. Insgesamt erhoht sich die Nachfrage im Untersuchungsge-
biet um ca. 4.500 Fahrgaste pro Tag. Gegeniber der Situation heute ist das eine
Steigerung um rund 30 %.

Nachfragestrom Nachfra{tg;zjr]ognose Ver'a{'g:lzliung

1 Baumheide 1.000 0

2 Heepen Zentrum 1.900 800

3 Baderbach 400 0

4 Heeperholz 4.700 1.100

5 Nienhagen / Kusenbaum 900 -100

6 Sieker 700 -100

8 Ziegelstrale 3.400 400

9 Radrennbahn 4.400 1.600

10 Binnenverkehr Heepen 1.400 400
Uber Alter Postweg

11 Binnenverkehr Heepen 1.000 400
Uber Kuhlenbrink

Summe 19.800 4.500

Tabelle 9:  Nachfrageprognose je Nachfragestrom (Variante 1/1)

Ein Drittel des Nachfragezuwachses entsteht im Abschnitt zwischen Bielefeld
Zentrum (Jahnplatz) und Radrennbahn. Bedeutend ist auch der Nachfragezuwachs
um 800 Fahrten pro Tag im Binnenverkehr von Heepen. Der Rest der Nachfrage-
steigerung verteilt sich Uberwiegend auf Strome zwischen den Stadtbezirken Hee-
pen und Mitte. Dies zeigt, dass die neue Stadtbahn sowohl Nutzen fiir die Binnen-
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verkehre in den beiden Stadtbezirken als auch fur die Iangeren Relationen zwi-
schen den Stadtbezirken stiftet.

In der folgenden Abbildung wird die errechnete Nachfrage auf die geplante Stadt-
bahn umgelegt. Die in dieser Abbildung nicht dargestellten Verkehrsmengen vertei-
len sich auf das erganzende Busnetz, kdnnen aber nicht in einer vergleichbaren
Genauigkeit dargestellt werden.
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Abbildung 9: Querschnittsbelastungen Stadtbahn (Variante 1/1)
(Fahrgaste pro Tag in beide Richtungen)’

Die Nachfrage ist im westlichen Bereich der geplanten Stadtbahn, im Bereich des
Abschnitts Bielefeld Mitte, rund doppelt so hoch wie im Abschnitt Heepen. Durch
die signifikante Nachfrage auch im Binnenverkehr Heepen zwischen dem Ortszent-
rum und den sidlich davon gelegenen Wohngebieten bleiben die Querschnittsbe-
lastungen in den Heeper Abschnitten nahezu gleich.

4.4.2 Variante 5/H/J

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Nachfrageprognose, aufgeteilt auf
die Nachfragestrome. Insgesamt erhéht sich die Nachfrage im Untersuchungsge-
biet um ca. 4.600 Fahrgaste pro Tag. Gegeniber der Situation heute ist das eine
Steigerung um rund 30 %.

" Die Darstellung folgt den Verkehrsstromen, nicht aber dem Verlauf der Schienenstrecke.
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Nachfragestrom Nachfra[g;l;;r]ognose Ver'ta'lr:\;;‘e;iung
1 Baumheide 1.000 0

2 Heepen Zentrum 1.900 800

3 Baderbach 400 0

4 Heeperholz 4.600 1.000

5 Nienhagen / Kusenbaum 900 -100

6 Sieker 700 -100

8 Ziegelstralle 3.400 400

9 Radrennbahn 4.500 1.700
Summe 19.900 4.600

Tabelle 10: Nachfrageprognose je Nachfragestrom (Variante 5//H/J)

Ein Drittel des Nachfragezuwachses entsteht im Abschnitt zwischen Bielefeld
Zentrum (Jahnplatz) und Radrennbahn. Bedeutend ist auch der Nachfragezuwachs
um 900 Fahrten pro Tag im Binnenverkehr von Heepen. Der Rest der Nachfrage-
steigerung verteilt sich Uberwiegend auf Strome zwischen den Stadtbezirken Hee-
pen und Mitte. Dies zeigt, dass die neue Stadtbahn sowohl Nutzen fiir die Binnen-
verkehre in den beiden Stadtbezirken als auch fur die Iangeren Relationen zwi-
schen den Stadtbezirken stiftet.

In der folgenden Abbildung wird die errechnete Nachfrage auf die geplante Stadt-
bahn umgelegt. Die in dieser Abbildung nicht dargestellten Verkehrsmengen vertei-
len sich auf das erganzende Busnetz, kdnnen aber nicht in einer vergleichbaren
Genauigkeit dargestellt werden.
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Abbildung 10: Querschnittsbelastungen Stadtbahn (Variante 5/H/J)
(Fahrgaste pro Tag in beide Richtungen)

Die Nachfrage ist im westlichen Bereich der geplanten Stadtbahn, im Bereich des
Stadtbezirks Bielefeld Mitte, rund doppelt so hoch wie im Stadtbezirk Heepen.
Durch die signifikante Nachfrage auch im Binnenverkehr Heepen zwischen dem
Ortszentrum und den sudlich davon gelegenen Wohngebieten bleiben die Quer-
schnittsbelastungen in den Heeper Abschnitten nahezu gleich.

4.4.3 Vergleich der Varianten

Beide Varianten weisen nahezu gleiche Nachfrage auf. Es gibt nur marginale Un-
terschiede. Beispielsweise ist die Nachfrage der Stadtbahn im Querschnitt zwi-
schen Haltestelle Radrennbahn und Heepen Zentrum in der Variante 1/ leicht ho-
her als in der Variante 5/H bzw. 5/J. Dies ist wahrscheinlich auf die kiirzere und
damit schnellere Verbindung durch das Zentrum von Heepen (Variante 1) zuriickzu-
fihren. Die Genauigkeit des Verfahrens zur Ermittlung der Nachfrageveranderun-
gen erlaubt keine detaillierte Analyse der Unterschiede. Auch mdgliche Verspatun-
gen im Busbereich spielen hier eine Rolle.

Die Varianten 1/l und 5/H/J der Stadtbahn nach Heepen unterscheiden sich hin-
sichtlich der Nachfragewirkungen nur unwesentlich. Die Nachfrage ist deshalb kein
entscheidendes Kriterium fiir oder gegen eine Variante.

v Erfahrungsgemal liefern die Verfahren der Standardisierten Bewertung fur die
Nachfrageprognose konservative Ergebnisse, die in der Realitdt regelmalig
Ubertroffen werden.
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Vergleicht man diese Ergebnisse mit der Potenzialanalyse (Stufe 1) ergibt sich fol-

gende Gegentberstellung.

KenngroRe

Potenzialanalyse

Variante 1/1

Variante 5/H/J

Zusatzliche Fahrgaste [F/d]

6.120

4.500

4.600

Tabelle 11: Nachfrageprognose im Vergleich

Das Ergebnis der Nachfrageprognose fallt erwartungsgemal geringer als die Ab-
schatzung der Potenziale aus. Wahrend die Potenziale das Maximum markieren,
zeigt die Ermittlung der Nachfragesteigerung aufgrund der konkreten Veranderun-
gen im Angebot einen geringeren Zuwachs, der hier bei 75 % des Gesamtpotenzi-

als liegt.

© TTK GmbH 03/12

Seite 31/63



Angebotsdimensionierung

5 Angebotsdimensionierung

Die Konzentration von Angebot und Nachfrage auf eine Achse (Schienenstrecke)
erfordert eine Uberpriifung, ob die angenommene Fahrtenfolge mit einem 10-
Minuten-Takt ausreichend ist, um die geforderte bzw. gewtinschte Auslastungs-
grenze nicht zu Uberschreiten. Gemal dem Regelwerk des VDV soll bei der Ange-
botsdimensionierung die zulassige Auslastung in der Spitzenstunde von 65 % der
angebotenen Sitz- und Stehplatze nicht tberschritten werden. Damit wird den
Schwankungen innerhalb der Spitzenstunde bis hin zu den jahreszeitlichen
Schwankungen Rechnung getragen.

Die Nachfrageganglinie im OPNV weist charakteristische Spitzen auf. Die jeweils
grolte Nachfrage entfallt dabei auf die morgendliche Spitzenstunde. Dort treffen die
Nachfragestréme des Berufsverkehrs mit denen des Schilerverkehrs zusammen.
Fir den Korridor in Bielefeld sind dafiir 15 % der gesamten Tagesnachfrage anzu-
setzen. Alle anderen Stunden des Tages weisen geringere Belastungen auf, da
sich nachmittags der zurlickflieRende Berufsverkehr auf mehrere Stunden verteilt
und die Schuler mittags nach Hause fahren bzw. durch die zunehmende Bedeutung
von Ganztagesschulen eine gleichmafigere Aufteilung auf die Stunden des Nach-
mittags erfolgt.

Der Bemessungsquerschnitt liegt fir die Stadtbahnstrecke jeweils dstlich der Halte-
stelle Kesselbrink. Die Lastrichtung liegt in der Fahrtrichtung stadteinwarts. Stadt-
auswarts weisen die Fahrten der Schiiler zu den Carl-Severing-Schulen eine hohe
Belastung auf.

Als Spitzenstundenanteil wird aus den vorliegenden Daten von moBiel ein Wert von
15 % angesetzt. Die Kapazitaten des Vamos liegen bei 230 Sitz- und Stehplatzen,
d.h. fir eine Doppeltraktion (Zugverband) ergeben sich 460 Sitz- und Stehplatze.

Alle sechs Umlaufe in Doppeltraktion einzusetzen, ware unwirtschaftlich. Es reicht
aus, zwei Umlaufe in Doppeltraktion einzusetzen, die die grolte Spitze innerhalb
der Spitzenstunde abdecken. Die Ubrigen vier Umlaufe fahren in Einfachtraktion.
Die Zugverbande kdnnen nach der Spitzenstunde getrennt werden, so dass dann
tagsiuber alle Umlaufe in Einfachtraktion verkehren.
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Die Uberprifung der Angebotsdimensionierung ist folgender Tabelle zu entnehmen.

KenngroRe Einheit Variante 1 und 5
Nachfrage/Tag und Ri. [Fg/Tag] 7.000
Spitzenstundenanteil [%] 15
Nachfrage/h und Ri. [Fg/h] 1.050
Auslastung [%] 57

Tabelle 12: Angebotsdimensionierung (Vamos)

Somit bestehen bei dieser Fahrzeugeinsatzplanung noch Reserven flir zusatzliche
Fahrgaste. Die Auslastung von 57 % liegt unterhalb des Richtwertes von 65 %.

Der Fahrzeugbedarf betragt dann 9 Fahrzeuge (inklusive 1 Reservefahrzeug).

FuUr die Umsetzung der Schienenanbindung als Niederflurstrecke mit entsprechen-
den NF-Fahrzeugen bietet es sich an 42 m lange Fahrzeuge einzusetzen. Bei einer
Fahrzeugbreite von 2,65 m wirde dieses Fahrzeug etwa 300 Sitz- und Stehplatze
aufweisen. Damit kdnnte ebenso die notwendige Kapazitat bereitgestellt werden.

Kenngrofe Einheit Variante 1 und 5
Nachfrage/Tag und Ri. [Fg/Tag] 7.000
Spitzenstundenanteil [%] 15
Nachfrage/h und Ri. [Fg/h] 1.050
gtnegheptl)g:z(es)ltz e H 1800
Auslastung [%] 58

Tabelle 13: Angebotsdimensionierung (Niederflur)

Die Auslastung von 58 % liegt auch bei diesem Planfall unterhalb des Richtwertes

von 65 %.

Der Fahrzeugbedarf betragt 7 Fahrzeuge (inklusive 1 Reservefahrzeug).®

8 Aus Griinden der Einheitlichkeit und Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen der Potenzial-
analyse wird die Kosten- und Wirtschaftlichkeitsberechnung auf der Basis des Vamos ge-

macht.
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6 Kosten und Erlose

Es wird wie bei der Potenzialanalyse (Stufe 1) von einem Dauerbetrieb ausgegan-
gen, so dass mogliche Restwerte von Investitionen nicht relevant sind. Overhead-
Kosten werden nicht bertcksichtigt. Bei der Umstellung von einer reinen Busanbin-
dung auf eine Schienenanbindung von Heepen sind bei diesem Kostenblock keine
relevanten Veranderungen zu erwarten. Die Anderung der Anzahl der notwendigen
Reservefahrzeuge wird einbezogen.’

Unterschieden wird nach den Kosten fir den Bau und den Betrieb der Strecke. Fr
den Bau und die Beschaffung von Fahrzeugen werden die Zuschusse der offentli-

chen Hand bericksichtigt. Die Vorgehensweise fir die Kostenermittlung entspricht
der Potenzialanalyse. Folgende Kostenblocke werden einbezogen:

» Baukosten (Eigenanteil),

» Instandhaltungs- bzw. Betriebskosten flir den Fahrweg (Strecke, Haltestel-
len),

» Fahrbetriebskosten (Saldo aus Veranderung Bus und Bahn).

Nicht berlcksichtigt werden dementsprechend die Investitionskosten und Instand-
haltungskosten in die Infrastruktur fir den reinen Busbetrieb im Ist-Fall bzw. fir die
Anpassung des Busnetzes im Mit-Fall. Das ist nicht Bestandteil einer Machbar-
keitsstudie. Im Rahmen der Standardisierten Bewertung sind aber die Investitionen
in die Infrastruktur fir den Ohne-Fall unbedingt zu berticksichtigen, damit das Delta
zwischen Mit- und Ohne-Fall richtig ermittelt werden kann (Einfluss auf den Nut-
zen/Kosten-Indikator). In der Praxis wird das haufig nicht bertcksichtigt und es
ergibt sich ein niedrigeres Nutzen/Kosten-Verhaltnis.

Nicht beriicksichtigt werden hier auch die Planungs- und Genehmigungskosten, die
im Bereich von 10 bis 15 % der Baukosten zu veranschlagen sind.

Die anteiligen Baukosten (umgerechnet auf Jahreswerte mittels Annuitaten) werden
zusammen mit den Betriebskostendnderungen den zusatzlichen Erlésen gegen-
Ubergestellt. Bezugsbasis ist ein Kalenderjahr. Der Saldo aus den verschiedenen
Einzelpositionen ergibt einen Nutzenlberschuss oder einen Fehlbetrag im Rahmen
der betriebswirtschaftlichen Betrachtungsweise. Die Malinahme ist rentierlich, wenn
die zusatzlichen Erlose und Betriebskosteneinsparungen die erforderlichen Investi-
tionen abdecken, d.h. die Eigenanteile auf der Basis der zu erwartenden Férderung
(siehe Abschnitt 6.1.2).

® Im Busbereich ist keine Reduzierung der Reservefahrzeuge madglich. Die Quote fiir die
Betriebsreserve und den Werkstattbedarf liegt tblicherweise bei 5 bis 7 %. Es kann somit
kein Reservefahrzeug eingespart werden.
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Bezugsjahr ist das Jahr 2011 fur den Kosten- und Preisstand (alle Angaben wie in
der Potenzialanalyse hier ebenfalls ohne Umsatzsteuer). Demnach sind bis zur
Fertigstellung der MalRinahme Preis- und damit Kostensteigerungen zu erwarten.
Die Nachfragewerte flir das Prognosejahr 2030 zu verwenden und mit dem Ein-
heitserléssatz von 2011 zu beaufschlagen, ist eine Vereinfachung, die auf der si-
cheren Seite liegt.

6.1 Kosten Infrastruktur

Bei den Baukosten flr die Infrastruktur werden hier die Eigenanteile von den Ge-
samtkosten getrennt abgesetzt und ausgewiesen.

6.1.1 Gesamtkosten

Die Kosten sind im Teilbericht 2 der Machbarkeitsstudie (Trassierung und stadte-
bauliche Integration) ermittelt und dargestellt worden. Hierauf wird verwiesen.
Demnach ergibt sich fiir die sechs Variantenkombinationen folgendes Ergebnis.

Gesamtvariante Lange Gesamtkosten Kosten/km
[m] [Mio.€] [Mio.€]
1/H 7.590 75,3 9.9
1 7.190 71,3 9,9
119 7.770 76,3 9,8
5/H 7.620 72,5 95
5/1 7.220 68,5 9,5
5/J 7.800 73,5 9,4

Tabelle 14: Kostenubersicht (Infrastruktur)

Die Streckenlangen variieren um rund 600 m. Die kirzeste Variante 1/l ist 7,2 km
lang; die grote Streckenlange mit 7,8 km weist die Variante 5/J auf.
Die Abschatzung der Gesamtkosten umfasst:

1. Grunderwerb und Entschadigungen,

2. Baukosten,

3.  Malnahmen zur Aufrechterhaltung des Verkehrs und

4. FolgemalRnahmen.
Die Unterschiede sind insgesamt gering. Bei der Variante 1 fuhrt die Erstellung ei-

ner Eisenbahniberfihrung im Bereich des Ostbahnhofs zur Unterquerung der Ei-
senbahnstrecke zu den etwas hoheren spezifischen Kilometerkosten.
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6.1.2 Finanzierung OPNVG NRW und GVFG

Durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) gewahrt der Bund den
Landern Finanzhilfen fir Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
der Gemeinden. Dies gilt fur Projekte mit einem Investitionsvolumen ab 50 Mio. €.
Im Rahmen der Féderalismusreform wurden die Regelungen des GVFG modifiziert
(Entflechtungsgesetz — EntflechtG, 2006).

Ab 2014 fallt fur diese Mittel die verkehrliche Zweckbindung weg, die Mittel missen
dann von den Landern nur noch zweckgebunden fir investive Zwecke jeglicher Art
eingesetzt werden. Ende 2019 lauft diese Finanzierung durch den Bund aus. Der-
zeit ist es ungeklart, ob und wie danach eine Weiterfinanzierung dieser Investitio-
nen mit Bundesmitteln erfolgt.

Im Land Nordrhein-Westfalen erfolgt die Finanzierung gemafR dem Gesetz Uber den
Offentlichen Personennahverkehr (OPNVG NRW) auf der Ebene der Zweckver-
bande. Der Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) fordert mit vom
Land Nordrhein-Westfalen zur Verfligung gestellten Mitteln MalRnahmen im Bereich
OPNV-Infrastrukturférderung. Dazu zéhlen z. B. der Bau von Verkehrswegen der
Strallenbahnen sowie ober- und unterirdischer Stadtbahnen, der Bau von Zentralen
Omnibusbahnhdofen, der Bau von P+R- und B+R-Anlagen, der Umbau von Bahnho-
fen und Haltepunkten sowie Beschleunigungsmafnahmen fir éffentliche Ver-
kehrsmittel.

Eine Férderung kann von Stadten, Gemeinden, Kreisen, 6ffentlichen und privaten
Verkehrsunternehmen, Eisenbahnunternehmen sowie von juristischen Personen
des privaten Rechts, die Zwecke des OPNV verfolgen, beantragt werden.

Das OPNVG NRW unterscheidet zwischen einer Férderung nach § 12 (Pauscha-
lierte Investitionsférderung) und nach § 13 (Malknahmen in besonderem Landesin-
teresse). Der NWL ist Bewilligungsbehorde fir die Zuwendungen nach § 13
OPNVG NRW.

Fir Férderprojekte nach § 12 OPNVG NRW werden dem NWL vom Land pauscha-
lierte Zuwendungen gewahrt. Mindestens 50 % der Mittel sind fur Investitionsmal3-
nahmen zu verwenden, die nicht dem SPNV dienen. Die zuklnftig zu férdernden
Vorhaben werden durch die Zweckverbandsversammlung des NWL beschlossen.

Bei den Investitionen in die Infrastruktur werden die Zuschiisse nach OPNVG NRW
berlcksichtigt. Bei den Varianten kann nicht unbedingt von einer einheitlichen Be-
zuschussung ausgegangen werden (stralRenblindiger Bahnkorper wird im Regelfall
nicht bzw. nur unter bestimmten Randbedingungen berticksichtigt).

Die nachfolgende Tabelle zeigt die charakteristischen Unterschiede der Varianten 1
und 5 hinsichtlich der Anteile besonderer Bahnkorper.
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Teilvariante Gesamtlinge Anteil bes. Bahnkorper
[m] [%]

1/H 7.590 68

11 7.190 67

11 7.770 63

5/H 7.620 37

5/ 7.220 37

5/J 7.800 34

Tabelle 15: Anteil besonderer Bahnkérper (Gesamtvarianten)

Es wird davon ausgegangen, dass die Variante 1 das Ziel von 70 % fir den Anteil
besonderer Bahnkérper erreicht und damit vollstandig mit dem Anteil von 75 %'
bezuschusst wird. Fir die Variante 5 wird ein Szenario gebildet, indem die Hohe
der Bezuschussung ebenfalls 75 %, aber auch nur 60 % oder 50 % betragt. Damit
konnen die Risiken einer hoheren Eigenbeteiligung bei dieser Variante abgeschatzt
werden.

6.1.3 Kosten (Eigenanteil)

Die Kostenansatze fir den Kapitaldienst des Fahrweges werden aus dem Projekt-
dossierverfahren iibernommen. "’

» Der Kapitaldienst der Investitionen wird Uber eine durchschnittliche Lebens-
dauer der Anlagenteile von 40 Jahren und einen Zinssatz von 3 % ermittelt,
welches einer Annuitat von 0,0433 entspricht.

» Es wird hier nur der Eigenanteil in Héhe von 25 % an der Investitionssumme
angesetzt (bzw. 40 % und 50 % als Szenario fur Variante 5).

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse flir das Szenario gleichhoher
Forderquote aufgelistet.

Gesamtvariante Gesamtkosten Forderquote Eigenanteil Eigenanteil/a
[Mio. €] [%] [Mio. €] [T€]

1/H 75,3 18,8 814

1/ 71,3 17,8 771

'% Der Anteil von 75 % beriicksichtigt die Tatsache, dass nicht alle Kosten forderfahig sind.
Das sind in der Regel etwa 10 % der gesamten Baukosten. Die forderfahigen Anteile der
Baukosten werden insgesamt zu 85 % geférdert.

" ITP Intraplan Consult GmbH, VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH im
Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und Fol-
gekostenrechnung, Version 2006; Vereinfachtes Projektdossierverfahren - Anwenderleitfa-
den.
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Gesamtvariante Gesamtkosten Forderquote Eigenanteil Eigenanteil/a
[Mio. €] [%] [Mio. €] [T€]

11 76,3 19,1 827

5/H 72,5 75 18,1 784

5/l 68,5 17,1 740

5/J 73,5 18,4 797

Tabelle 16: Eigenanteil Baukosten (Szenario 75/75)

Fur einen Vergleich der Teilvarianten 1 und 5 sind die Baukosten weniger relevant;
gréliere Unterschiede weisen die Varianten in Heepen auf.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse flir das Szenario unterschiedli-
cher Férderquoten aufgelistet.

Gesamtvariante Gesamtkosten Forderquote Eigenanteil Eigenanteil/a
[Mio. €] [%] [Mio. €] [T€]
1/H 75,3 18,8 814
75
1/ 71,3 17,8 771
11 76,3 19,1 827
5/H 72,5 29,0 1.256
5/ 68,5 60 27,4 1.186
5/J 73,5 29,4 1.273

Tabelle 17: Eigenanteil Baukosten (Szenario 75/60)

In diesem Szenario steigen die jahrlichen Kosten fir die Variante 5/1 im Vergleich

zur Variante 1/l um rund 50 % an.

© TTK GmbH 03/12

Seite 38/63



Kosten und Erlése

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse flir das Szenario 75/50 aufgelis-

tet.
Gesamtvariante Gesamtkosten Forderquote Eigenanteil Eigenanteil/a
[Mio. €] [%] [Mio. €] [T€]
1/H 75,3 18,8 814
75
1/ 71,3 17,8 771
11 76,3 19,1 827
5/H 72,5 36,3 1.572
5/1 68,5 50 34,3 1.484
5/J 73,5 36,8 1.593

Tabelle 18: Eigenanteil Baukosten (Szenario 75/50)

Die Kosten der Finanzierung der Eigenanteile erhdhen sich in diesem Szenario um
713 T€/Jahr (+ 92 %) beim Vergleich der Variante 1/ mit der Variante 5/I.

Dieser Aspekt wird bei der Gesamtbetrachtung der Wirtschaftlichkeit einbezogen.

6.2 Kosten Betrieb

Die Betriebskosten setzen sich aus folgenden Elementen zusammen:

» Instandhaltung Infrastruktur (Streckenlange, Anzahl der Stationen),

» Fahrzeugfixkosten (Anzahl der Fahrzeuge),

» laufweitenabhangige Fahrzeugkosten (Fahrplankilometer),

» Fahrpersonalkosten (Fahrplanmasse).

Ubrige Kosten, wie z.B. fiir Overhead, Betriebs- und Verkehrsaufsicht, Vertrieb,
werden hier nicht berlicksichtigt, da mogliche Veranderungen fir den Vergleich

nicht relevant sind.

6.2.1 Betrieb Infrastruktur

Fur die Instandhaltung der ortsfesten Infrastruktur werden folgende Ansatze aus
den vorliegenden Erfahrungen vergleichbarer Projekte bzw. aus der Praxis Uber-

nommen:

» 50.000 €/Jahr pro km Streckenlange,
» 15.000 €/Jahr pro Station.
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Diese Werte sind mit moBiel abgestimmt und identisch mit denen der Potenzialana-

lyse.

Die jahrlichen Kosten fur die Instandhaltung der Infrastruktur differenziert nach den
Variantenkombinationen sind der folgenden Tabelle zu entnehmen.

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 620 T€/a 585 T€/a 629 T€/a
Variante 5 636 T€/a 601 T€/a 645 T€/a

Tabelle 19: Instandhaltungskosten Infrastruktur/Jahr

Die Spannweite reicht von 585 T€/Jahr (Variante 1/1) bis zu 645 T€/a (Variante
5/1J)."2

6.2.2 Fahrbetrieb

6.2.2.1 Fahrzeuge

Die Beschaffung der Fahrzeuge hat Investitionskosten zur Folge, die den Betriebs-
kosten zugeordnet werden. Sie werden Gber Annuitaten in jahrliche Kosten umge-
rechnet.

Einsparungen von Bussen, deren Nutzungsdauer mit 10 Jahren angenommen wird,
werden den zusatzlich benétigten Schienenfahrzeugen (Nutzungsdauer von 30
Jahren) gegentbergestellt. Die Fixkosten schlagen mit 75 T€/a fir jedes Stadtbahn-
fahrzeug und 32 T€/a flr den Bus zu Buche.

In den Variantenkombinationen ergeben sich somit folgende Fixkosten. Ein Unter-
schied ergibt sich nur im Busbereich.™

Variante 1 Variante 5
Stadtbahnfahrzeuge 675 T€/a 675 T€/a
Busse -320 T€/a -352 T€/a
Saldo 355 T€/a 323 T€/a

Tabelle 20: Fahrzeugfixkosten/Jahr (Stadtbahn und Bus)

'2 Bej der Potenzialanalyse lag dieser Wert bei 615 T€/Jahr.
'3 Sofern fur die Einzelergebnisse im Vergleich der Varianten in Heepen (H, | und J) keine
Unterschiede zu erwarten sind, erfolgt die Differenzierung nur nach den Teilvarianten 1 und

5.
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Bei der Variante 1 erfordert das angepasste Busnetz die Vorhaltung eines zusatzli-
chen Busses im Vergleich zur Variante 5. Daher liegen die Fahrzeugfixkosten um
32 T€/Jahr hoher (+ 10 %).

6.2.2.2 Laufweitenabhdngige Kosten

Die laufweitenabhangigen (variablen) Kosten der Fahrzeuge betragen fur die
Stadtbahn (Doppeltraktion) 1,60 €/km und fir den Bus 0,80 €/km.

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse aufgelistet. Dabei wurden die Fahr-
zeugumlaufe in Einfachtraktion anteilig berticksichtigt. Durch die Abkehr von einem
durchgangigen Einsatz im Zugverband reduzieren sich die Kosten fir den Stadt-
bahnbereich um 1/3 im Vergleich zur Potenzialanalyse. Eine weitere Reduzierung
ist dadurch méglich, indem die beiden in Doppeltraktion verkehrenden Ziige nach
der Frihspitze getrennt werden. Ebenso ware auch am Wochenende eine durch-
gangige Bedienung in Einfachtraktion denkbar. Das wird nicht berlcksichtigt, um
auf der sicheren Seite zu bleiben.

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 579 T€/a 549 T€/a 593 T€/a
Variante 5 582 T€/a 551 T€/a 595 T€/a

Tabelle 21: Laufweitenabhangige Kosten/Jahr (Stadtbahn)

Fir den Busbereich ergibt sich folgendes Ergebnis. Die Teilvarianten H, l und J in
Heepen weisen diesbezlglich keine Unterschiede auf.

Saldo Laufleistung Bus Betriebskosten Bus
Variante 1 - 842.800 km/a -674 T€/a
Variante 5 - 849.700 km/a - 680 T€/a

Tabelle 22: Laufweitenabhangige Kosten/Jahr (Bus)

Die Entwicklung der laufweitenabhangigen Kosten in den beiden Betriebszweigen
wird saldiert.

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 -95 T€/a - 125 T€/a -81T€l/a
Variante 5 -98 T€/a -129 T€/a -85 T€/a

Tabelle 23: Laufweitenabhangige Kosten/Jahr (Stadtbahn und Bus)

Im Ergebnis zeigt sich hier eine Einsparung infolge der zurtickgehenden Betriebs-
leistung.
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6.2.2.3 Personalkosten

Die Veranderung der Fahrpersonalkosten wird aus der Entwicklung des Fahrperso-
nalbedarfs (Fahrerstellen) und dem Einheitskostensatz errechnet.

Fahrerkosten Kostensatz

Fahrerstelle 40.000 €/a

Tabelle 24: Einheitskostensatze Fahrpersonal

In der Regel operieren die Verkehrsunternehmen mit einer Fahrpersonalunterde-
ckung. Dadurch kdnnen jahreszeitliche Schwankungen im Verhaltnis zwischen
Fahrpersonalbedarf und -verfugbarkeit durch urlaubs- und krankheitsbedingte Ein-
flisse bzw. Schwankungen im Fahrplanangebot wirtschaftlich ausgeglichen wer-
den. D.h. in einem gewissen Umfang treten Uberstunden (Dienst am Ruhetag) auf.
Diese Randbedingungen und Effekte sind hier nicht gesondert zu berticksichtigen.

Bei den Personalkosten gibt es keine Unterschiede zwischen den Trassierungsva-
rianten in Heepen.

Fahrer Fahrer Saldo Saldo
Stadtbahn Bus Personalstellen Personalkosten
Variante 1 +26 -39 -13 -520 T€/a
Variante 5 +26 -41 -15 -600 T€/a

Tabelle 25: Fahrpersonalkosten/Jahr (Stadtbahn und Bus)

Der grofite Kostenblock der Einsparungen betrifft das Fahrpersonal. Das korreliert
mit dem hohen Anteil der Personalkosten an den Gesamtkosten in Verkehrsunter-
nehmen des OPNV. Daher bedeutet eine Umstellung auf einen Schienenbetrieb bei
hoher Verkehrsnachfrage im Regelfall eine Entlastung der Fahrbetriebskosten.

6.2.3 Zusammenfassung

In der Summe aus Fixkosten, laufweitenabhangigen Kosten und Personalkosten
ergeben sich die Anderungen der Fahrbetriebskosten.

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 - 260 T€/a -290 T€/a - 246 T€/a
Variante 5 -375T€/a -406 T€/a - 362 T€/a
Tabelle 26: Fahrbetriebskosten/Jahr
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Die Fahrbetriebskosten sind in der Kombination mit der Teilvariante | jeweils am
niedrigsten, da hier die laufweitenabhangigen Kosten am geringsten sind. Die Teil-
variante | bietet die kirzeste Verbindung von Heepen zum Jahnplatz.

Die Fahrbetriebskosten liegen in Kombination mit Teilvariante 1 immer hoher als in
Kombination mit der Teilvariante 5, da die Variante 5 eine gréliere Fahrpersonal-
und Fahrzeugeinsparung im Busbereich zulasst.

Bei der Potenzialanalyse lag das Ergebnis fir die Fahrbetriebskosten bei einem
Wert von - 228 T€/Jahr. Die vorliegende genauere Betrachtung lasst hohere Ein-
sparungen erwarten, die zum Beispiel bei der Variante 5/I einen Wert von -406
T€/Jahr erreicht.

6.3 Kostenubersicht

In der nachfolgenden Tabelle sind die Fahrbetriebskosten und die Instandhaltungs-
bzw. Betriebskosten der Infrastruktur zusammengefasst.

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 360 T€/a 295 T€/a 383 T€/a
Variante 5 261 T€/a 195 T€/a 283 T€/a

Tabelle 27: Betriebskosten Fahrbetrieb und Infrastruktur/Jahr

Die Teilvarianten 1 und 5 weisen in Kombination jeweils mit der Teilvariante | die
niedrigsten Betriebskosten auf. Insgesamt erfordert die Variantenkombination 5/
den geringsten Zusatzaufwand fur den Betrieb, wobei die Instandhaltung der Infra-
struktur mit einem Betrag von 601 T€/Jahr enthalten ist.

6.4 Erlose aus Fahrgeldeinnahmen

Die Nachfragebetrachtung ist zur Beurteilung der Ma3nahme aus verkehrlicher
Sicht von Bedeutung. Sie liefert die Anzahl der Fahrgaste bzw. Fahrgastgewinne.
Aber erst durch die betriebswirtschaftliche Monetarisierung zusatzlicher Fahrgaste
wird die Grundlage flr die Beurteilung komplett. Rechnet man die erwartete tagli-
che zusétzliche Nachfrage mit dem Faktor 330 auf ein Jahr hoch und multipliziert
sie mit dem Durchschnittserlds pro Fahrt von 0,80 €', ergeben sich die folgenden
zusatzlichen Einnahmen pro Jahr:

" Diese Grofenordnung ist durch moBiel bestatigt worden; bei den deutschen Verkehrs-
verbiinden schwanken die Durchschnittserlése pro Fahrt zwischen 1,04 € und 0,54 € (Ana-
lyse TTK 2007).
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zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[Fg/d] [Fg/a] [T€/a]
Variante 1 4.500 1.485.000 1.188
Variante 5 4.600 1.518.000 1.214

Tabelle 28: Anzahl Fahrgaste und Erlése

Im Vergleich der Ergebnisse zwischen Potenzialanalyse und Machbarkeitsstudie
verlauft die Entwicklung der zusatzlichen Fahrgelderldse kongruent. Das seinerzeit
ermittelte Potenzial wird unter den konkreten Randbedingungen zu 75 % ausge-
schopft. Die Vorgehensweise und Formeln der Standardisierten Bewertung sind
konservative Ansatze. In der Praxis werden diese Prognosen in der Regel deutlich
Ubertroffen.

In der folgenden Abbildung erfolgt eine grafische Gegenlberstellung der Ergebnis-
se der Potenzialanalyse mit denen der Machbarkeitsstudie.
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Abbildung 11: Zusatzliche Fahrgelderldse/Jahr

Die Abbildung dokumentiert eine realistische Erwartung der Nachfrageentwicklung
in der Machbarkeitsstudie sowie die noch zu erschlieRenden Fahrgastpotenziale
nach der Umsetzung der Maflinahme.
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7 Wirtschaftlichkeit

Bei der Analyse der Wirtschaftlichkeit werden die betriebswirtschaftlichen Gesichts-
punkte in den Vordergrund gestellt. Eine volkswirtschaftliche Betrachtung findet im
Rahmen der Aufstellung der Standardisierten Bewertung statt.

7.1 Gegenuberstellung Kosten und Erlose

Bilanziert man die anteiligen Kosten fliir den Bau mit einer gleichhohen Forderquote
von 75 % sowie die Betriebskosten mit den zusatzlichen Erlésen, ergibt sich fol-
gendes Bild (- bedeutet Erhéhung, + eine Reduzierung des betrieblichen Defizits in
der Gewinn- und Verlustrechnung, wenn moBiel die Finanzierung der anteiligen
Baukosten tGbernehmen wirde).

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 14 T€/a 122 T€/a -22 T€/a
Variante 5 169 T€/a 279 T€/a 134 T€/a

Tabelle 29: Saldo Erlése mit Baukosten (anteilig) und Betriebskosten/Jahr (75/75)

Die Ergebnisse zeigen die hohe Wirtschaftlichkeit der Malinahme. Bei solchen
Stadtbahnprojekten ist es eher selten, dass die anteilige Finanzierung der Investiti-
on aus den Einsparungen bei den Betriebskosten erfolgen kann.

In der folgenden Tabelle wird die H6he der Bezuschussung nach OPNVG NRW fiir
die Variante 5 reduziert, die in diesem Planfall aufgrund der unguinstigeren Rand-
bedingungen flr die Herstellung von Strecken mit besonderem Bahnkorper zu er-
warten ist.

Variante H Variante | Variante J
Variante 1 14 T€/a 122 T€/a -22 T€/a
Variante 5 - 303T€/a - 167 T€/a - 342 T€/a

Tabelle 30: Saldo Erlése mit Baukosten (anteilig) und Betriebskosten/Jahr (75/60)

Im Ergebnis zeigt sich eine deutliche Verschlechterung des Ergebnisses. Dieser
monetare Aspekt ist aber nur einer von vielen Gesichtspunkten im Rahmen der
Diskussion um die Vor- und Nachteile der verschiedenen Alternativen und bedeutet
keine Vorauswahl.

Bezieht man den Aspekt der Risiken bei der Férderung der Infrastruktur in die Be-
wertung ein, weist die Variantenkombination 1/I die gréf3ten Vorteile in monetarer
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Hinsicht auf. Fir die Finanzierung der Ma3nahme als Voraussetzung einer Umset-
zung ist die Hohe der Forderung entscheidend. Diese Hohe bzw. Anteile sind vo-
raussichtlich bei der Variante 5/l niedriger als bei der Variante 1/l. Daher ist in fi-
nanzieller Hinsicht der Variante 1/l der Vorzug zu geben.

7.2 Beurteilung des Verkehrswertes

Die Stadtbahnstrecke Heepen war als Malknahme 6 Bestandteil der Potenzialana-
lyse. Von allen Mallnahmen wies sie die héchste Wirtschaftlichkeit auf. Die folgen-
de Abbildung aus der Potenzialanalyse zeigt die Rangfolge aller untersuchten Ein-
zelmalRnahmen.
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Abbildung 12: Zuschussbedarf je zusatzlicher Fahrgastfahrt (Potenzialanalyse)

Mit Ausnahme der Variante 1/J wird dies durch das Ergebnis der vorliegenden
Machbarkeitsstudie bestatigt. Alle tibrigen Variantenkombinationen weisen Uber-
schisse auf. D.h. die zusatzlich gewonnenen Fahrgaste konnen ohne Erhéhung
des Betriebskostendefizits beférdert werden. Aulierdem werden zusatzliche Kapa-
zitaten fiir ein weiteres Wachstum der Nachfrage im OPNV geschaffen.

Zum Vergleich muss derzeit von einer Bezuschussung in H6he von durchschnittlich
30 Cent/Fahrgastfahrt ausgegangen werden. Fir die Neubaustrecke Heepen ist
demgegeniber kein Zuschuss erforderlich. Das bestatigt einen hohen Verkehrswert
fur die geplante Neubaustrecke Heepen.
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Die neue Stadtbahnlinie 5 schlief3t zusatzlich 18.000 Einwohner an das Bielefelder
Stadtbahnnetz direkt bzw. fullaufig an (bezogen auf das Prognosejahr 2030). Basis
sind dabei die Haltestelleneinzugsbereiche. Hinzu kommen die Fahrgaste, die im
Vor- bzw. Nachlauf mit dem Bus fahren und umsteigen. Auch diese profitieren von
der Stadtbahn, da es vermieden wurde, Fahrgaste kurz vor Erreichen des Ziels
vom Bus auf die Schiene zu verlagern. Im Regelfall sind dann die Fahrtanteile mit
der Stadtbahn ausreichend lang, damit die Vorteile dort (Komfort, Schnelligkeit und
Pinktlichkeit) die Nachteile des Umsteigens kompensieren.

Positiv ist die Nachfrageentwicklung fiir den Binnenverkehr Heepen. Durch die
Schienenstrecke werden zusatzliche Fahrgastfahrten generiert, die mit einem rei-
nen Bussystem nicht moglich waren.

Dass die in der Potenzialanalyse festgestellten Fahrgastpotenziale zu 75 % und
nicht zu 100 % zu einer Nachfrage fihren, liegt auf der Hand. In der Vergangenheit
hat moBiel gezeigt, dass mit einer guten Angebotsqualitat und entsprechendem
Marketing kontinuierliche Fahrgaststeigerungen erzielt werden kénnen. Diesen er-
folgreichen Weg fortzusetzen ist die Aufgabe. Diese wird nach Umsetzung der
Stadtbahnstrecke Heepen auch dort ihre Frichte tragen.

Zum Schluss soll die mallgebende Querschnittsbelastung der Stadtbahn Heepen in
einen Zusammenhang mit den Ubrigen Stadtbahnstrecken gestellt werden. Dazu
wird der prognostizierte Querschnittswert der Belastung von 14.000 Fg/d (2030) um
7 % hochgerechnet." Es ergibt sich ein Wert von 15.000 Fg/d (2011), der nun mit
den aktuellen Daten der Ubrigen Stadtbahnstrecken verglichen werden soll.

" Diese Reduzierung ist allein aufgrund der demografischen Entwicklung in Bielefeld bis
2030 zu erwarten. Wenn man umgekehrt von 2030 auf 2011 ,hochrechnet musste der Pro-
zentsatz aufgrund des niedrigeren Basiswertes sogar etwas héher sein.
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Abbildung 13: Belastungen der Stadtbahnlinien (Bemessungsquerschnitt)

Im Ergebnis zeigt sich die Stadtbahnlinie 5 (Heepen) im Mittelfeld zusammen mit
der Linie 1 (Schildesche).

7.3 Nicht-monetarisierbare Effekte

Die Wechselwirkung zwischen Verkehrswegeprojekten und Verkehrsentwicklungs-
potenzialen wird haufig unterschatzt. Ein qualitativ hochwertiges 6ffentliches Ver-
kehrssystem ist ein entscheidender Standortfaktor im zunehmenden Wettbewerb
der Gebietskorperschaften als Wirtschaftsstandort. So sind die Zusammenhange
von Verkehrswegeprojekten und Stadtentwicklungspotenzialen eng und komplex.

In dieser Forschungsarbeit wurde das Wirkungsgeflige verschiedener Systembe-
reiche (Verkehrssystem, Wirtschaft/Unternehmen, Mensch/Bevdlkerung, Sied-
lungssystem, Rahmenbedingungen) untersucht. Die politischen Vorgaben und For-
derungen weisen eine hohe Ausstrahlung innerhalb des Gesamtsystems auf. In der
folgenden Abbildung sind die Wirkungsrichtungen und Intensitaten auf einer Skala
von +3 bis -3 in Bezug auf eine Anderung des Modal Split verzeichnet. Die Schie-
neninfrastruktur weist eine groRe Bedeutung auf.

% 1OW gGmbH, TTK GmbH, IRS: Feststellung von Art, Richtung und Intensitat der Wech-
selwirkungen zwischen Stadtentwicklungspotentialen und Verkehrswegeprojekten und Be-
nennung maoglicher Gestaltungskorridore flr die Stadt- und Verkehrsplanung, FOPS-Projekt
des BMVBW, Bonn, 2001.
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Abbildung 14: Wirkungszusammenhange Systembereich Rahmenbedingungen

Die stadtebauliche Entwicklung durch die geplanten MaRnahmen folgt genau die-
sen Zusammenhangen. D.h. mit dem Ausbau des Stadtbahnnetzes sind dynami-
sche Prozesse verbunden, die malRgeblich durch politische Vorgaben gesteuert
und beeinflusst werden.

Die Wechselwirkungen mit der Stadtentwicklung werden fir beide Varianten 1 und
5 im Abschnitt Bielefeld Mitte positive Impulse ausldsen. Bei der Variante 1 betrifft
das hauptsachlich die Werner-Bock-Stralle und das Wohngebiet Auf dem Langen
Kampe. Bei der Variante 5 bekdme die Heeper Stralle eine Neugestaltung des
StralRenraums, die sich auf das Umfeld besonders im Bereich zwischen der Eisen-
bahnstrecke und der Radrennbahn positiv auswirken wirde.

Welche der beiden Vorzugsvarianten schliellich umgesetzt wird, kann im Rahmen

der Machbarkeitsstudie noch offen bleiben. Damit kann einer breiten Diskussion mit
den Betroffenen, innerhalb der politischen Gremien und mit moBiel Raum gegeben
werden.

Unter den wirtschaftlichen Gesichtspunkten sind folglich auRer den Investitionen in
die Infrastruktur der Strecke auch die Folgeinvestitionen privater Investoren zu
nennen. In beiden Fallen wird die heimische Wirtschaft profitieren.
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8 Zusammenfassung und Empfehlung

Die Stadtbahnstrecke Heepen ist Teil des Zielnetzes ,Stadtbahn Bielefeld 2030*
und steht an der ersten Stelle der Prioritatenreihung. Das ist das Ergebnis der Po-
tenzialanalyse (siehe folgende Abbildung).

Stadtbahn Bielefeld 2030
Empfehlung Zielnetz 2030
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Abbildung 15: Zielnetz ,Stadtbahn Bielefeld 2030

Mit dieser Erwartung wurde in das Gesamtpaket der aktuellen Untersuchung die
Machbarkeitsstudie fiir die Stadtbahnanbindung Heepen integriert.
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Parallel zur Bearbeitung der Potenzialanalyse der vorgegebenen 15 Einzelmal3-
nahmen erfolgte eine umfangliche Variantenuntersuchung (Teilbericht 1). Sowohl
fir den Abschnitt Bielefeld Mitte (Varianten 1 bis 9) als auch flir den Abschnitt Hee-
pen (Varianten A bis |I) wurden jeweils neun verschiedene Streckenfiihrungen ent-
wickelt, untersucht und bewertet. Fir Heepen wurde im Anschluss an die Varian-
tenuntersuchung im Zusammenhang mit der Trassierung die zusatzliche Variante J
entwickelt. Sie beinhaltet eine alternative Streckenfuhrung im Abschnitt zwischen
Tieplatz und Hassebrock.

In der Variantenuntersuchung wiesen die drei Teilvarianten 1, 5 und 7 fir den Ab-
schnitt Bielefeld Mitte die hochste Punktzahl auf. Vor dem Hintergrund der Genau-
igkeit des Verfahrens sind diese drei Varianten als gleichwertig zu bezeichnen.

Die Variante 7 mit einer Anbindung in das bestehende Stadtbahnnetz tber Dirkopp
Tor 6 wurde als Verbindung ausschlie3lich fur einen Betrieb mit Hochflurfahrzeugen
identifiziert. Diese Losung wurde im Auswahlprozess daher verworfen. Einmal be-
deutet diese Linienfuhrung einen fuhlbaren Umweg flr die Fahrgaste zum Jahn-
platz im Vergleich zu einer direkten Fihrung Uber Kesselbrink. Zum anderen wirde
dann die Stammstrecke des Stadtbahnnetzes noch weiter belastet. Die Tunnelstre-
cke stellt die einzige Verbindung zwischen den ndrdlichen und stdlichen Linienas-
ten dar; eine Umfahrungsmaoglichkeit existiert bislang nicht. Aufgrund der begrenz-
ten Leistungsfahigkeit und der bereits vorhandenen hohen Auslastung in den Spit-
zenstunden ist es nicht zu empfehlen, die Heeper Strecke noch zusatzlich in den
Tunnel zu fuhren.

Vor diesem Hintergrund wurden als Ergebnis der Variantenuntersuchung zwei Vor-
zugsvarianten fir den Streckenabschnitt Bielefeld Mitte definiert:

» Variante 1 (Kesselbrink, Werner-Bock-Stralde, Auf dem Langen Kampe),

» Variante 5 (Kesselbrink, Heeper Stralie).

Fir den Abschnitt Heepen wurden in der Variantenuntersuchung neun verschiede-
ne Streckenflihrungen gebildet, untersucht und bewertet. Eine eindeutige Schnitt-
stelle aller Varianten (Grinzasur zwischen Radrennbahn und Meyer zu Heepen)
ermoglichte diese getrennte Untersuchung. Bei der Abwagung und Bewertung war
die Variante H unter den bestbewerteten diejenige, die gleichzeitig den aufkom-
mensstarken Sidwesten von Heepen anbindet:

» Variante H (Tieplatz, Rliggesiek — stralRenunabhangig, Potsdamer Stralle),

Im weiteren Planungsverlauf wurde die Umsetzung der Variante H schwieriger ein-
gestuft als zunachst gedacht. Daher wurde die:

» Variante | (Tieplatz, Salzufler StralRe, Hillegosser Stralle bis Hassebrock,
Potsdamer Stral3e) und die

» Variante J (Tieplatz, Ruggesiek — strallenabhangig, Potsdamer Stralie)
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zusatzlich aufgenommen, um auch fir den Abschnitt Heepen tber mehrere Vor-
zugsvarianten zu verfiigen.

Damit ergeben sich insgesamt sechs verschiedene Trassenflhrungen fiir die
Stadtbahn Heepen. Alle Gesamtvarianten weisen die gleichen Endhaltestellen
Jahnplatz und Heeperholz auf.

Anders als geplant konnte die Frage zur Weiterentwicklung des Stadtbahnnetzes
mit Niederflurtechnik versus Beibehaltung der vorhandenen Hochflurtechnik bis
zum Abschluss der Machbarkeitsstudie nicht endgultig entschieden werden. Fur die
weitere Planung der Strecken werden somit beide Moglichkeiten offen gehalten.

Daher wurde in den Planen, wie sie im Teilbericht 2 (Trassierung und stadtebauli-
che Integration) aufgestellt worden sind, jeweils Haltestellen mit Bahnsteigen fir
Hochflurfahrzeuge berticksichtigt. Dies ist vor dem Hintergrund zu verstehen, dass
der Nachweis der Machbarkeit fir eine Hochflurstrecke auch die prinzipielle Mach-
barkeit fur eine Niederflurstrecke einschlieft.

Auch wenn Niederflurbahnsteige im Regelfall im Verkehrsraum 6ffentlicher Strafden
nicht als Mittelbahnsteige ausgeflihrt werden kénnen, besteht die Moglichkeit Sei-
tenbahnsteige unterzubringen, die kiirzer sein kénnen als die Fahrzeuglénge.'”
Selbst wenn nur die Gehweghdhe zur Verfiigung steht, bedeutet der Einstieg in ein
Niederflurfahrzeug kein ,Klettern“ wie im Vergleich beim Einstieg in ein Hochflur-
fahrzeug vom Gehweg oder dem Niveau der Strallenfahrbahn.

Im Vergleich zur Potenzialanalyse haben sich die Baukosten in der Machbarkeits-
studie geringfugig reduziert. Bei der Nachfrage werden 75 % der in der Potenzial-
analyse ermittelten Potenziale ausgeschdpft. Dadurch bleibt ein Spielraum fir wei-
tere Fahrgastzuwachse. Die Betriebskosten zeigen sich durch die genauere Be-
trachtung in der Machbarkeitsstudie niedriger als in der Potenzialanalyse.

Somit kann die Diskussion im weiteren Verfahren der Umsetzung offen gefiihrt
werden. Mit der Méglichkeit, mehrere gleichwertige Alternativen auszuarbeiten und
vorzulegen, wird das Ziel verfolgt, in den weiteren Planungsschritten alle Beteiligten
mit ihren unterschiedlichen Interessen und Sichtweisen einzubeziehen und die An-
regungen zu berlcksichtigen.

" Fir den Fall einer Niederflurstrecke reichen 55 m lange Bahnsteige anstatt 70 m fir
Hochflurbahnsteige in Abstimmung mit der Fahrzeuglange. Dann kdnnen im Umleitungsfall
auch hochflurige Stadtbahnziige halten, da die erste und letzte Tir des Vamos-Zuges nicht
bedient wird.
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Zusammenfassung und Empfehlung

Beispielhaft werden fiir die beiden Variantenkombinationen 1/l und 5/I die Ergeb-
nisse als ,Steckbrief‘ nachfolgend dargestellt, wie er im Rahmen der Potenzialana-
lyse entwickelt worden ist.'®

'® Beim Vergleich der Anzahl der Stadtbahnfahrzeuge ist zu bericksichtigen, dass hier Ein-
zelfahrzeuge aufgefihrt sind; in der Potenzialanalyse ist die Anzahl der Ziige (Doppeltrakti-
on) genannt.
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Zusammenfassung und Empfehlung

1/1  Jahnplatz — Seidenstickerhalle - Heepen (Linie 5)
i Streckenlange:
o A Screhsh 7.190 m
14 — DN el
|=_’ e PERRVGv, TN : Haltestellen:
¢ '; B L ,.:_m:\“» X eepﬁ'f? 15
E S RN TS Sk D Nilewme " / e, Baukosten:
N R e s Aj - SRR s (T4 [171,3 Mio. €
< | ' 0 Eaeas
o | 3 '| Baukosten/km:
—l: e . | 9.9 Mio. €
= I 3 o i 500.0 i
Stadtbahnen: Saldo Fahrbetriebskosten:
m 9 -290 T€/Jahr
=
[od Instandhaltung
E Busse: - Infrastruktur:
01} 10 ey & |§ 585 T€/Jahr
N
(”; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
< |2.500 E/km 4.500/Werktag 1.188 T€/Jahr
14
L
5 = Erlése decken Betriebskosten zu 403 %
<
Z | Erlése decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 111 %
Eine Forderung fur den Neubau der Strecke nach Zuschussbedarf pro
OPNVG NRW ist in voller Hohe zu erwarten; der zus. Fahrgast:
Anteil von Streckenabschnitten mit besonderem 0 Cent
(» | Bahnkérper liegt knapp unter 70 % (Grenzwert).
P Zuschussbedarf
E Die Wechselwirkungen mit der Stadtentwicklung geringer als Be-
ﬁ konzentrieren sich auf die Werner-Bock-Strakte und | Stand?
< | das Wohnquartier Auf dem Langen Kampe. |ZI
w
(01]

X positiv []  bedingt

[] eher negativ
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Zusammenfassung und Empfehlung

Jahnplatz — Carl-Severing-Schulen - Heepen (Linie 5)

'| Streckenlénge:

MIV beeintrachtigen.

7.220 m

14

|:_’ Haltestellen:

¢ 16

)

E '| Baukosten:

N '168,5 Mio. €

< |

E '| Baukosten/km:

Z 19,5 Mio. €
Stadtbahnen: Saldo Fahrbetriebskosten:

m 9 -406 T€/Jahr

=

[od Instandhaltung

E Busse: Infrastruktur:

m |, 601 T€/Jahr

(”; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:

< [2.500 E/km 4.600/Werktag 1.214 T€/Jahr

14

L

5 = Erlése decken Betriebskosten zu 623 %

<

Z | Erlése decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 130 %
Eine OPNVG-Férderung ist mit dem Zuwendungs- | Zuschussbedarf pro
geber abzustimmen; der Anteil von Streckenab- zus. Fahrgast:
schnitten mit besonderem Bahnkorper liegt bei 0 Cent
knapp 40 % (und damit unter dem Richtwert von 70

(2') %). Zuschussbedarf

=) geringer als Be-

E Die Wechselwirkungen mit der Stadtentwicklung stand?

Is konzentrieren sich auf die Heeper Stral3e. |ZI

L I

m | Die Flhrung entlang der Heeper Stralle kann den

X positiv [] bedingt

[] eher negativ
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Zusammenfassung und Empfehlung

Fir die Stadtbahn Heepen ist eine grundsatzliche bauliche und betriebliche Mach-
barkeit nachgewiesen worden. Das gilt fur alle Varianten. AuBerdem besteht eine
hohe Wirtschaftlichkeit der MalRnahme. Die zusatzlichen Fahrgelderldse decken die
aufgrund der Instandhaltungskosten héheren Betriebskosten einer Schienenstrecke
vollstandig ab. AuRerdem kdnnen die anteiligen Baukosten (Férderung von 75 %
der gesamten Baukosten) aus den zusatzlichen Fahrgelderldsen finanziert werden.
Diese glinstige Ausgangsposition ist im Allgemeinen bei der Umstellung der OPNV-
Bedienung vom Bus auf die Schiene nicht zu erwarten.

Mit der Umsetzung der 7,2 km langen Stadtbahnstrecke Heepen werden 18.000
Einwohner (Prognose 2030) direkt (d.h. fu3laufig) zusatzlich an das Stadtbahnnetz
Bielefeld angeschlossen.

Die Vorzugsvarianten fihren beide auf kurzem Weg tiber Kesselbrink zum Jahn-
platz. Aufgrund der Fiihrung der Strecke an der Oberflache besteht die Moglichkeit
zu einer Netzbildung in der Innenstadt zusatzlich zu der bisher einzigen Schienen-
verbindung durch den Tunnel. Das ist fur die Weiterentwicklung des Bielefelder
Schienennetzes von grolier Bedeutung. Fir eine Integration in das vorhandene
Netz muss eine Verbindungsstrecke zur Neubaustrecke eingerichtet werden, die
beispielsweise entlang des Oberntorwalls gefiihrt werden konnte.

Die Systementscheidung zu Hoch- oder Niederflur wurde offen gehalten. Beide
Vorzugsvarianten sind grundsatzlich als Niederflur- oder Hochflurlésung zu realisie-
ren. Die Erwartung der Bevolkerung geht in vergleichbaren Projekten in Richtung
einer Niederflurlésung, die insbesondere auch fir den Abschnitt Heepen vertragli-
cher erscheint als eine Fortsetzung der hochflurigen Stadtbahn. Vorteilhaft ist dabei
die Moglichkeit die Zuglangen zu reduzieren und 42 m lange Niederflurfahrzeuge
einzusetzen, die bei einer Fahrzeugbreite von 2,65 m eine ausreichende Kapazitat
aufweisen.

Deutliche Unterschiede der beiden Vorzugsvarianten 1/l und 1/J bzw. 5/ und 5/J
bestehen in der Frage der Forderfahigkeit fir den Bau der Strecke nach dem
OPNVG NRW. Die Kombination mit der Variante 5 weist hier besondere Risiken
auf. Bei einer geringeren Forderquote reduziert sich die Wirtschaftlichkeit der Mal3-
nahme. Das muss vor einer endgtiltigen Entscheidung verifiziert werden.

Es wird empfohlen, einen Grundsatzbeschluss fir die Einleitung der weiteren
Schritte fur die Umsetzung der Stadtbahn Heepen herbeizuflhren.
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Anlage 1: Ubersichtslageplan der Variantenkombination 1/H

Legende
w_|inie 5 Heepen

@  Haltestelle
Stadtbahn Linie 3

[ | Haltestelleneinzugsbereich (500 m)
Haltestelleneinzugsbereich (400 m)
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Anlage 2: Ubersichtslageplan der Variantenkombination 1/I

Legende

| jnie 5 Heepen
@  Hatesiele
Stadibahn Linie 3

- Haltestellaneinzugsbersich
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Anlage 3: Ubersichtslageplan der Variantenkombination 1/J

Legende
s |_inie 5 Heepen

@  Haltestelle
Stadtbahn Linie 3

|| Haltestelleneinzugsbereich (500 m)
Haltestelleneinzugsbereich (400 m)
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Anlage 4: Ubersichtslageplan der Variantenkombination 5/H

Legende
e Linie & Heepen
~ Stadtbahn Linie 3

Hallestellenainzugsbireich
besishender Stracken (400 m)

- Haltestellenainzugsheraich (400 m)
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Anlage 5: Ubersichtslageplan der Variantenkombination 5/I

Legende
e |inie 5 Heepen
Stadtbahn Linie 3

- Hallestebaneinzugsbersich
bestehender Strecken (400 m)
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Anlage 6: Ubersichtslageplan der Variantenkombination 5/J
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