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Wozu ein Werkstatthandbuch?

Mit dem Werkstatthandbuch moéchten wir lhnen den
Einstieg in den Kommunikationsprozess und das Beteili-
gungsverfahren ZUKUNFT MOBIELEFELD erleichtern.

Wir haben fir Sie Fakten und Grundlagen zusammen-
getragen, die lhnen einen Uberblick tiber die geplanten
Malnahmen zum Stadtbahn-Ausbau vermitteln. Zudem
zeigen wir lhnen auf, welche Méglichkeiten Sie haben,
sich am Planungsprozess zu beteiligen.

Dieses Handbuch liegt lThnen nun in einer Version 1.0
vor. Es wird im Laufe des gemeinsamen Arbeitsprozesses
fortgeschrieben. Gedruckte Versionen werden fortlau-
fend nummeriert (1.0, 2.0 ...). Nur online verfligbare Ver-
sionen erkennen Sie an der Nummerierung hinter dem
Punkt (1.2,1.3 ...). Geben Sie uns bitte Riickmeldungen zu
Aufbau, Struktur und Inhalt, damit wir Sie méglichst ver-
standlich und umfassend informieren konnen.

Das Werkstatthandbuch finden Sie zum Download unter
www.zukunftmobielefeld.de oder in einer gedruckten
Version im Service-Center am Jahnplatz oder im moBiel-
Haus.

Wir wiinschen Ihnen viel Spa8 beim Lesen!

Andrea Hartz (agl)
fir das Prozessteam ZUKUNFT MOBIELEFELD
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Vorwort des Oberburgermeisters Pit Clausen

Liebe Biirgerinnen und Biirger,

der offentliche Nahverkehr ist gut fiir unsere Stadt! Ob
fir den sicheren Schulweg unserer Kinder, fir die zuver-
lassige Fahrt zum Arbeitsplatz oder als bequemes Ver-
kehrsmittel in der Freizeit: Busse und Bahne erméoglichen
allen Bielefelderinnen und Bielefeldern gleichberechtigte
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Gerade vor dem
Hintergrund demografischer, 6konomischer und 6kolo-
gischer Entwicklungen bieten Bus und Bahn eine unver-
zichtbare Alternative zum Individualverkehr.

Jetzt haben wir die Chance, diese umweltfreundliche Le-
bensader unserer Stadt weiter zu starken. Mit dem Stadt-
bahn-Ausbau haben wir langfristig das ambitionierte
Ziel, gut 30 bis 40 Millionen mehr Fahrgaste jahrlich zu
gewinnen. Das sorgt fiir noch mehr Lebensqualitat in un-
serer Stadt.

Sie kdonnen mitentscheiden, wie wir den Verkehr in unse-
rer Stadt zukunftsfahig gestalten. Wir, die Stadt Bielefeld
und moBiel, laden Sie herzlich ein, daran mitzuarbeiten!

773’[ é/&-(.:[M

Pit Clausen

Oberburgermeister
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Vorwort des Beigeordneten und
Dezernenten fiir Planen / Bauen Gregor Moss

Sehr geehrte Buirgerinnen und Burger,

der jetzt anstehende Stadtbahn-Ausbau bietet zahlreiche
stadtebauliche Chancen: Wohnquartiere erhalten eine
attraktive Anbindung an ein komfortables Verkehrssys-
tem, Strallenziige werden im Zuge des Umbaus gestal-
terisch aufgewertet, neue Verkehrslosungen entlasten
unsere StraBen vom Individualverkehr. Das alles steigert
die Attraktivitat unserer Stadt.

Zudem starkt ein gut ausgebautes 6ffentliches Verkehrs-
netz den Wirtschaftsstandort Bielefeld. Eine Studie von
TNS Infratest belegt: Drei Viertel der befragten Unter-
nehmen messen Bus und Bahn eine groRe Bedeutung fur
die Wirtschaft der Region bei. Auch weil die gute Erreich-
barkeit mit Bus und Bahn fiir Unternehmen ein wichti-
ger Standortfaktor ist: Kunden erreichen sie bequem und
ohne Parkplatzsorgen, Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
kommen schnell, ptinktlich und kostengtinstig an den Ar-
beitsplatz. Ein wichtiger Faktor im Wettbewerb um Fach-
krafte.

Gemeinsam wollen wir unsere Stadt jetzt noch attrakti-
ver gestalten. Machen Sie mit!

&

Gregor Moss,

Beigeordneter, Dezernat Planen / Bauen
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Vorwort des Geschaftsfiihrers der moBiel GmbH
Wolfgang Brinkmann

Liebe Bielefelderinnen und Bielefelder,

mit dem geplanten Stadtbahn-Ausbau haben wir Grol3es
vor. Doch es lohnt sich. Denn der Ausbau der Stadtbahn
- des Ruickgrats unseres Nahverkehrs - ist wirtschaftlich
sinnvoll. Die Erfahrung der letzten 20 Jahre zeigt uns: Je-
der Ausbau sorgt fur deutliche Fahrgastzuwachse — und
damit fir eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit.

Betriebswirtschaftlich gesehen profitiert davon unter
anderem der umfangreiche Busverkehr unserer Flachen-
stadt Bielefeld, der tiber diese Einnahmen mitfinanziert
wird. Und volkswirtschaftlich? Der Nutzen fur die Allge-
meinheit liegt ein Vielfaches liber dem, was guter Nah-
verkehr kostet. Fur KéIln wurde mal errechnet: Jedem in
den Nahverkehr investierten Euro steht dort ein volks-
wirtschaftlicher Nutzen von 5,30 Euro gegentiiber. Ange-
sichts knapper Kassen gibt es also nur ein Fazit: Das Geld
fiir den Ausbau des Nahverkehrs ist gut investiert.

Bringen Sie Ihre Wiinsche und Anregungen im Biirger-
dialog ein. So kénnen die Planerinnen und Planer diese
Aspekte frihzeitig berlicksichtigen - das erspart Fehlpla-
nungen. Unser gemeinsames Ziel: die bestmogliche Lo-
sung fir Bielefeld.

Wolfgang Brinkmann

Geschaftsfiihrer moBiel GmbH
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1. StadtBahn 2030 - Worum geht es?

Die Qualitat der Mobilitat in einer Stadt steigt mit einem dichten Nahver-
kehrsnetz und kurzen Wartezeiten - wie der Erfolg der Bielefelder Stadt-
bahn zeigt. Die Stadt Bielefeld und die moBiel GmbH planen deshalb, das
Streckennetz der Stadtbahn fiir die Biirgerinnen und Biirger in Bielefeld
bis 2030 um weitere 60% auszubauen. Die Verlangerung der Linie 4 zum
Hochschulcampus und der Linie 2 nach Milse Ost sowie die Endstation der
Linie 4 in Diirkopp Tor 6 sind in der Planung bereits weit fortgeschritten. Im
Mittelpunkt des Beteiligungsverfahrens zu den weiteren Ausbauplanungen
stehen derzeit die drei wirtschaftlich relevanten Streckenerweiterungen
in die Stadtteile Heepen, Hillegossen und Sennestadt. Zudem soll - da die
Kapazitat des Stadtbahntunnels ausgelastet ist — die Innenstadt mit einer
oberirdischen Verbindung von Jahn- und Adenauerplatz besser erschlossen
und die Linie nach Heepen an das Stadtbahn-Netz angebunden werden.

Die geplanten MaRBnahmen tragen entscheidend zu einer Aufwertung und
Starkung der Leistungsfahigkeit des bestehenden OPNV-Netzes in Bielefeld
bei. Gleichzeitig bergen die Streckenerweiterungen Konfliktpotenzial, da sie
auch durch dicht bebaute Stadtteile und enge StraBenziige fiihren. Hier sind
vor allem Fragen der stadtebaulichen Integration der Stadtbahn, aber auch
die Nutzungsanspriiche anderer Verkehrsteilnehmer sowie die Leistungsfa-
higkeit des StraRennetzes zu beriicksichtigen.

Die Stadt Bielefeld und die moBiel GmbH wollen die Bielefelder Stadtbevol-
kerung an den Ausbauplanungen aktiv beteiligen. Deshalb hat der Stadt-
entwicklungsausschuss der Stadt Bielefeld die Begleitung der technischen

Stadtbahn-Ausbau in Bielefeld: Das Zielnetz 2030 und die Strecken
des Beteiligungsverfahens nach Heepen, Sennestadt und Hillegossen

Babenhausen

Schildesche

Baumheide
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Planung durch einen 6ffentlichen Kommunikationsprozess befiirwortet und
in einem Mandat beschlossen, dass die dort erarbeiteten Ergebnisse in den
politischen Abwagungsprozess aufgenommen werden.

Stadtbahn-Ausbau und Beteiligungsprozess heiRen nun ZUKUNFT MOBIELE-
FELD. Ziel ist es, die Bevolkerung tiber den Stadtbahn-Ausbau zu informieren,
Entscheidungen transparent darzulegen, kritische Aspekte mit der Bevolke-
rung zu diskutieren und so die Ausbauplanung gemeinsam zu optimieren. Es
gibt viel zu besprechen: Warum ist die Systementscheidung zwischen Nieder-
flur- und Hochflurtechnik wichtig? Welche Trassen und Trassenvarianten ste-
hen zur Diskussion? Was passiert konkret vor Ort? Wie bindet sich der Stadt-
bahn-Ausbau in die Programme und Vorhaben zur Stadtentwicklung ein?
Welche Rahmenbedingungen werden durch Forderprogramme gesetzt? Was
bedeutet ZUKUNFT MOBIELEFELD fur die Bielefelder Innenstadt?

Fir die kommende Phase des Beteiligungsprozesses ZUKUNFT MOBIELE-
FELD stehen folgende Fragestellungen und Entscheidungen an:

+ Auf gesamtstadtischer Ebene steht die Systementscheidung (Hoch- oder
Niederflur) der Streckenverldngerungen nach Heepen und Sennestadt im
Vordergrund. Die Entscheidung hat erhebliche Auswirkungen auf einzel-
ne Streckenabschnitte nach Sennestadt und Heepen, aber auch auf die
betriebliche Organisation des Gesamtnetzes und fiir neue Netzkonzepte.
Es gilt, die Entscheidung im Beteiligungsverfahren transparent darzustel-
len und Anregungen fir die konkrete Ausgestaltung zu sammeln.

+ Die Vorzugstrasse der Streckenverlangerung nach Hillegossen (in Hoch-
flurtechnik) ist bis zum Haltepunkt WappenstraRe politisch entschieden
und in ihrer Planung bereits weiter fortgeschritten. Eine mogliche Wei-
terfihrung durch den Ortsteil Hillegossen in Richtung der Autobahn A2
soll durch eine intensive Burgerbeteiligung erortert werden. Daher befas-
sen wir uns im Beteiligungsverfahren mit der Optimierung der beschlos-
senen Trasse bis zur WappenstraBe sowie der weiteren planerischen Um-
setzung bis zu einer moglichen Endhaltestelle im Bereich der A2.

- Bei der Ausbaustrecke nach Sennestadt wird es zunachst um die Konkre-
tisierung der Trasse gehen. Grundlage ist die aktuell vorliegende Mach-
barkeitsstudie Senne/Sennestadt, Uber die die Biirger informiert werden
sollen. In einem zweiten Schritt werden einzelne Aspekte der Trasse im Di-
alog mit den Biirgern konkretisiert und optimiert. Die Machbarkeitsstudie
empfiehlt eine Verlangerung der Strecke bis zur Wiirttemberger Allee.

+ Furdie neue Linie nach Heepen sind fiir einige Streckenabschnitte unter-
schiedliche Varianten moglich. Fur den Streckenabschnitt vom Stadtzen-
trum bis Ortseingang Heepen wurden, nach Uberpriifung einer Vielzahl
von Varianten, im Rahmen einer Machbarkeitsstudie zwei Alternativen
empfohlen; im Ortskern Heepen stehen gleichfalls alternative Strecken-
flithrungen zur Diskussion.

+ Eng verbunden mit der neuen Strecke nach Heepen ist deren Weiterfiih-
rung vom Jahnplatz zum Adenauerplatz. Dies erméglicht die Anbindung
an das bestehende Stadtbahn-Netz sowie im Besonderen an die Linie 1
nach Senne und in Fortfiihrung nach Sennestadt. Durch diese oberirdische
Streckenfiihrung wird eine vom bestehenden Stadtbahntunnel unabhan-
gige alternative ErschlieBung der Innenstadt geschaffen.

Systementscheidung
Hoch- oder Niederflur

Streckenverlangerung
nach Hillegossen

Ausbaustrecke nach
Sennestadt

Neue Linie nach
Heepen

Linienfithrung durch
die Innenstadt
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2. Wie konnen Sie sich an den Planungen beteiligen?

Mit dem Kommunikations- und Beteiligungsprozess ZUKUNFT MOBIELE-
FELD sollen méglichst viele Burgerinnen und Blirger erreicht werden. Aus
diesem Grund bietet der Kommunikationsprozess ein vielfaltiges Angebot,
das individuell genutzt werden kann.

Kernstlcke sind die Biirgerforen furr die Gesamtstadt und die Werkstattwo-
chen mit ihrem vielfaltigen Beteiligungsangebot fiir die einzelnen Ausbau-
planungen. Die Teilnahme an den Veranstaltungen steht allen Interessierten
offen. Daneben wird es Angebote fiir Betroffene bzw. spezifische Gruppen
wie beispielsweise Anwohner oder Einzelhandel geben. Uber die projektei-
gene Website www.zukunftmobielefeld.de gelangen Interessierte zu mo-
derierten Online-Diskussionen und kénnen ihre Anregungen auch bequem
von zu Hause aus einbringen.

Biirgerforen

Die Burgerforen finden ein- bis zweimal jahrlich an einem Samstag statt
und richten sich an alle, die sich informieren und mitdiskutieren mochten.
Hier stehen grundsatzliche Themen und Fragestellungen wie zum Beispiel
die Systementscheidung zwischen Nieder- und Hochflurtechnik im Mittel-
punkt. Wir berichten uber die Planungsfortschritte auf gesamtstadtischer
Ebene, Uber die teilrdumlichen Planungen nach Heepen, Sennestadt und
Hillegossen und insgesamt Uber die Ergebnisse des Beteiligungsprozesses.

Werkstattwochen

In unseren Werkstattwochen, die wir zwischen den Burgerforen anbieten,
treffen wir Sie vor Ort. Hier kdnnen Sie aktiv mitgestalten. Wir wollen mit
Ihnen gemeinsam Fragen im Vorfeld erortern, die sich beim Bau der neuen
Linien nach Heepen oder der Verlangerung der Stadtbahn nach Sennestadt
und Hillegossen ergeben konnten. Hier geht es um spezifische Fragestel-
lungen zur Planung der einzelnen Trassen, zur Einbindung der Stadtbahn in
den Strallenraum oder Alternativvorschlage. Je nach Stand der Planungen
bieten wir lhnen unterschiedliche Informations- und Beteiligungsmoglich-
keiten an, beispielsweise Infoabende und Expertengesprache, Werkstatten
und Streckenbegehungen, Gesprache mit Betroffenen im kleineren Kreis,
Aktionstage und vieles mehr. Im Rahmen von Biirgersprechstunden konnen
Sie sich direkt informieren und lhr Anliegen vorbringen.

Online-Diskussion

Im Rahmen der Online-Diskussionsphasen kénnen Sie bequem von zu Hau-
se aus an unserer moderierten Online-Diskussion teilnehmen. Bringen Sie
Ihre Anregungen ein und diskutieren Sie mit! Alle Informationen rund um
die Teilnahmemaglichkeiten finden Sie auf www.zukunftmobielefeld.de.

< Impressionen vom 1. Biirgerforum Stadtbahn-Ausbau am 27. April 2013
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Ziele des Kommunikationsprozesses
- Breit angelegter Beteiligungsprozess

+ Konstruktiver Planungsdialog mit der
Bielefelder Stadtbevolkerung

« Optimierung der bisherigen Planung

+ Erhéhung von Akzeptanz und Reali-
sierbarkeit der Streckenerweiterungen

+ Transparente und nachvollziehbare
Aufbereitung von Planungsentschei-
dungen

1. Biirgerforum StadtBahn-Ausbau

Am 27. April 2013 fand im Alten Rathaus
in Bielefeld die Auftaktveranstaltung des
Beteiligungsprozesses statt. Mehr als 500
Birgerinnen und Burger informierten sich
uber das Verfahren und die Streckener-
weiterungen. An den Infoinseln wurden
zahlreiche Anregungen dokumentiert; sie
flieRen in den weiteren Prozess ein.

Online-Diskussion
vom 13. bis 17. Mai 2013

1. Werkstattwoche
vom 2. bis 5. Juni 2013

2. Werkstattwoche
vom 3. bis 6. Juli 2013

EMPFEHLUNGEN

fiir das weitere Verfahren

BURGERFORUM
Abschluss

WERKSTATT-
WOCHEN

BURGERFORUM

Bilanz

WERKSTATT-
WOCHEN

ONLINE-
DISKUSSION

BURGERFORUM

Bilanz

WERKSTATT-
WOCHEN

ONLINE-
DISKUSSION

BURGERFORUM
Auftakt

PHASE

a.

PHASE

1.

PHASE
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Projekttrédger sind die Stadt Bielefeld und die moBiel GmbH. Fiir die Konzep-
tion und Strukturierung des Beteiligungsverfahrens ZUKUNFT MOBIELEFELD
wurde ein externes Prozessteam beauftragt, das auch fur die Moderation
und Dokumentation der Veranstaltungen wie auch fiir das Informationsma-
nagement verantwortlich ist. Den Auftrag libernahm die Planungsgruppe
agl | angewandte geographie, landschafts-, stadt- und raumplanung aus
Saarbriicken in Kooperation mit BPW baumgart+partner, stadt- und regio-
nalplanung aus Bremen und der Zivilarena GmbH aus Berlin.

Der ,Lenkungskreis“ dient der Prozesssteuerung sowie der Vorbereitung der
Veranstaltungen und strategischen Entscheidungen. Beteiligt sind Vertreter
der moBiel GmbH, der Stadtverwaltung und des Prozessteams. Der , Koor-
dinierungskreis 2030“ begleitet sowohl das Kommunikations- und Beteili-
gungsverfahren als auch den Planungsprozess zum Stadtbahn-Ausbau. Die
Vertreter aus Politik, Aufsichtsrat von moBiel und Verwaltung agieren als
Multiplikatoren und Schnittstelle zu den politischen Gremien der Stadt.

Beriicksichtigung der Ergebnisse im politischen Entscheidungsprozess

Im Kommunikations- und Beteiligungsprozess werden die Burger informiert
und die Stadtbahnplanungen diskutiert. Ziel ist zum einen eine umfassen-
de und transparente Information zu allen Aspekten der Stadtbahn-Planung.
Zum anderen geht es darum, Anregungen und Vorschlage der Bevolkerung
zu sammeln, zu erortern und gemeinsam an einer Optimierung der Stadt-
bahn-Planung zu arbeiten. Dies gilt insbesondere fiir diejenigen Aspekte, die
fir einen offenen Biirgerdialog zur Diskussion stehen und zu denen alter-
native Vorschlage erarbeitet werden konnen. Der Kommunikationsprozess
orientiert sich dabei an den politischen Vorgaben, die auch fur den Beteili-
gungsprozess die Handlungsspielrdume definieren.

Die Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens werden von der Verwaltung und
moBiel geprift, erlautert, dargestellt und in die politischen Beratungen ein-
gebracht. Die politischen Gremien der Stadt verpflichten sich dazu, die Er-
gebnisse der Beteiligungsverfahren ernsthaft in die Entscheidungsfindung
einzubeziehen. In einem transparenten Abwagungsverfahren werden die
Anregungen aus der Biirgerschaft gepriift. Abweichende Entscheidungen
werden begriindet. Die politisch verantwortlichen Gremien der Stadt blei-
ben als demokratisch legitimierte Organe in ihren Entscheidungen unab-
hingig.

Ein vom Stadtentwicklungsausschuss einstimmig beschlossenes Mandat
beschreibt die Grundziige und Struktur des Kommunikations- und Beteili-
gungsprozesses und stellt eine Selbstverpflichtung der politischen Gremien
zur Berlicksichtigung der Ergebnisse des Prozesses im Zuge der Entschei-
dungsfindung dar. Es setzt die den Kommunikationsprozess begleitenden
Vertreter der Stadtverwaltung und von moBiel in die Lage, den Prozess im
gemeinsamen Verstandnis mit den Verantwortlichen und Entscheidungs-
tragern durchzufiihren, und klart das Zusammenwirken der Blrgerbeteili-
gung mit den politischen Entscheidungen.
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Wie kdnnen Sie sich informieren?

Wir mochten lhnen eine transparente und aktuelle Informationsbasis zum
Vorhaben wie auch zum Beteiligungsprozess ermoglichen. Daher haben wir
die Projekt-Website www.zukunftmobielefeld.de aufgebaut. Hier kénnen
Sie sich regelmaRig tiber Veranstaltungen, Projektfortschritte und Ergebnis-
se informieren.

Fur alle Veranstaltungen erarbeiten wir Dokumentationen, die Sie auf
www.zukunftmobielefeld.de zum Download finden. Daneben spiegeln re-
gelmaRige Info-Briefe, die sich wie ein roter Faden durch den gesamten Pro-
zess ziehen, die Ergebnisse der gemeinsamen Arbeit und den Planungsfort-
schritt wider. So konnen sich auch nicht direkt Beteiligte jederzeit Gber den
Stand der Dinge informieren.

 ZUKUNFT
'MOBIELEFELD.

Mitdenken. Mitgestalten. Mitfahran.

Heepen J Sennestadt J Hillegossen

Die Quafitat der Mobiltat In glner Stadt stelgt mit elnem dichten

wahverkehrs-Metz und kurzen Wartezeiten. Wir, die Stadt Bielefeld und Ihr personlicher Kontakt
die moBiel GmboH, wollen deshalt das Streckennetz der Stadr@abhn fr TUKUNET MOSIELEFELD

dig Brgerinnen und Borger in Bielefeld um weitere 50% ausbauen. Telefon: 0521 - 57 12 22

Damit Sle bequemer einsteigen und schndller ankommen, Irfo@eukunfrmobisiedsid de

Termine

13, - 27, MAL 2013

Qnline iEkussion
@ Flyer herunteriaden

Ungere Manungen sind an einem Punkt angekommen. an dem wir Ihra
Vorstellungen zum StadtBahn-Ausbau kennenlernen wollen. Daher
halban wir das Projekt ZUKUNFT MOBIELEFELD ing Leben gerufen,

Uniterstitzen Sk uns bed der Planung! Dazu bisten wir IhnenvieHaltige Dokumentation
Beteiligungsangebote zum Mitdenken und Mitgestalien, Sreigen Se ein! Lagegian Senre 1
Gasralten Sie mit an |hrer ZUKUNFT MOBIELEFELDI Lageplan Senne 2
Lagepian Senre 3
Alle Veranstabungshinszise. Informatonen und Ergebnisse finden Ske Lageplar Senne £
auf digser Webigite, Lageplan Senrestsds 1
Lagegian Senmegzsir 1
Lagepian Sennestags 3
* THEMEN UND DISKUSSIONSPUNKTE Lageplan Sennestad: 4

Lagepian Sennesteds 5
MachEarcaf Hespen 1

W WIE KONNEN SIE MITGESTALTEN? MiachBMTElc Hegsen 2
Machbavkeic Heepen §
¥ BURGERFOREN Mandat ZUKUNFTMOBELETELD

Poerzialanaiyie
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3. Informationen zum StadtBahn-Ausbau

3.1 Der Blick zuriick

Am 20. Dezember 1900 fuhr die erste ,Elektrische“ auf der ersten Bielefel-
der StraRenbahnlinie von Schildesche nach Brackwede. Damit begann eine
neue Ara der Mobilitit. Nun war man nicht mehr nur zu FuR, mit der Kut-
sche oder dem Rad in der Stadt unterwegs, sondern konnte auf die Stral3en-
bahn umsteigen.

Allerdings bekam diese bald Konkurrenz: 1950 gab es in Deutschland bereits
580.000 Pkw mit stark steigender Tendenz. Bis 1970 erhohte sich diese Zahl
auf das Zwanzigfache. Der StralRenbau wurde massiv vorangetrieben. Die
Fahrgastzahlen im offentlichen Personennahverkehr brachen dramatisch
ein. Eine Reihe von Stadten gaben StraBenbahnlinien auf, z.T. bis hin zur
kompletten Stilllegung des gesamten StraBenbahnsystems, z.B. Minster
1954, Aachen 1974 oder Hamburg 1978.

Nicht so in Bielefeld: Der Stadtrat beschloss 1955, das StraRenbahnsystem
zu erhalten und zu erweitern. 1966 fiel der Beschluss, einen Strallenbahnab-
schnitt in der Herforder StraRe unterirdisch zu fihren. Die erste Tunnelfahrt
fand am 21. September 1971 statt. Noch 1970 beschloss der Rat der Stadt
Bielefeld, den schienengebundenen 6ffentlichen Nahverkehr nach dem Vor-
bild der Ruhrgebietsstadte als Stadtbahn zu planen und zu bauen. Dies war
eine kluge und zukunftsweisende Entscheidung fiir die Stadt, insbesondere
aus heutiger Perspektive mit Blick auf CO,-Einsparungen im Zuge des Klima-
schutzes oder die notwendige Entlastung der Innenstadte vom motorisier-
ten Individualverkehr.

Erst in den 1990er Jahren trug die weitreichende Entscheidung von 1970
Friichte: Die Fahrgastzahlen nahmen wieder deutlich zu. Befordert wurde
diese Entwicklung durch den Ausbau des Tunnels, die Bevorrechtigung der
Stadtbahn an allen Ampeln, barrierefreie Zugange durch Aufziige und Roll-
treppen, den 10-Minuten-Takt auf allen Stadtbahn- und den Hauptbuslinien
von 6 bis 20 Uhr, moderne Stadtbahn-Wagen oder auch den Neubau der
Linie 4 zur Uni im Jahr 2000. Das Angebot des Offentlichen Personennahver-
kehrs in Bielefeld wurde so seit 1990 konsequent ausgebaut. Davon profi-
tiert die Stadt bis heute.

3.2 Der Blick nach vorne

Was erwartet uns in Zukunft? Im Zuge des demographischen Wandels wird
die Bevolkerung in Bielefeld um weniger als 4% abnehmen. Im Einzugsbe-
reich des Oberzentrums Bielefeld wird sogar ein leichter Zuwachs prognos-
tiziert (etwa 0,6%). Die Bevolkerung wird generell dlter und stellt damit
neue Forderungen an Mobilitat in der Stadt. Auch die steigenden Lebenshal-
tungskosten und hohe Benzinpreise in Verbindung mit der Ausweitung des
Niedriglohnsektors sind wichtige Aspekte bei der Neuausrichtung der Mobi-
litat in Stadten. Mit dem gesellschaftlichen Wandel deutet sich an, dass um-
weltfreundliche und bezahlbare Verkehrsmittel auch in Zukunft eine immer
wichtigere Rolle spielen werden.
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Die Uberlegungen, wie sich urbane Mobilitat zuklnftig ausgestalten lasst,
flihrten zum Konzept moBiel 2030. Dieses sieht einen deutlichen Ausbau
des vorhandenen Stadtbahn-Systems vor. Ziel ist unter anderem, die Fahr-
gastzahlen um mehr als 100% auf 80 bis 100 Mio. beforderte Personen pro
Jahr zu steigern. Ein gutes Beispiel ist die Stadt Freiburg: Hier werden bei
knapp tber 200.000 Einwohnern mehr als 71 Mio. Fahrgaste pro Jahr befor-
dert. Der Ausbau der Stadtbahn und viele flankierende MaBnahmen sollen
den Weg fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung in Bielefeld bereiten.

Der Ausbau der Schieneninfrastruktur fiir die Bielefelder Stadtbahn ist eine
wesentliche Voraussetzung fiir das Gelingen des Gesamtkonzeptes ,, moBiel
2030“ da mit einem Systemwechsel von Bus- auf Stadtbahn-Verkehr erfah-
rungsgemaf Fahrgastzahlen deutlich erh6ht und Nutzergruppen ausgewei-
tet werden konnen.

Fahrgastentwicklung 1950-2012
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3.3 Die Voruntersuchungen
zum Stadtbahn-Ausbau

Seit Ende 2011 liegt eine Potenzialanalyse vor, die 15 verschiedene Ausbau-
maBnahmen im gesamten Bielefelder Stadtgebiet miteinander verglichen
hat. Im Rahmen der Potenzialanalyse werden die zu erwartenden Fahrgast-
zahlen, die daraus erzielten Einnahmen sowie die voraussichtlichen Bau-
und Betriebskosten abgeschatzt. Aus diesen Angaben wird dann ermittelt,
ob sich die neue Stadtbahnstrecke wirtschaftlich rechnet. Zur Bewertung
wurden Trassen hinsichtlich Streckenfiihrung sowie Anzahl und Lage der
Haltestellen festgelegt und ein fiir Fahrgaste attraktives und fiir das Ver-
kehrsunternehmen wirtschaftliches Betriebskonzept erarbeitet. Mittels
standardisierten Kostensatzen wurden die Investitions- und Betriebskosten
ermittelt und den zu erwartenden Erl6sen in Abhangigkeit von der Fahr-
gastprognose gegeniibergestellt.

Kriterien zur Bewertung der StadtBahn-Linien

« Infrastruktur: Festlegung der Trasse (Streckenfiihrung, Anzahl und Lage
der Haltestellen) und Anbindung wichtiger Quell- und Zielorte

- Betriebskonzept: Entwicklung eines fiir Fahrgaste attraktiven und fur
das Verkehrsunternehmen wirtschaftlichen Betriebskonzeptes

+ Kosten: Ermittlung der Investitionskosten mit standardisierten Kosten-
satzen und der Betriebskosten

« Nachfrage und zu erwartende Erlose abhangig von der Fahrgastprognose

Ergebnis der Potenzialanalyse

« Stadtbahn-Malinahmen sind erst ab 1.800-2.000 erschlossene Einwoh-
ner je Kilometer Strecke verkehrlich und wirtschaftlich sinnvoll.

« Der Zuschussbedarf pro Fahrgast betragt aktuell in Bielefeld im Durch-
schnitt 30 Cent.

« DieAusbaustrecken Heepen, Stieghorst und Sennestadt liegen unter dem
durchschnittlichen Zuschussbedarf bzw. kommen ganz ohne Defizit-
ausgleich aus und sind somit besonders wirtschaftlich. Sie werden zum
weiteren Ausbau empfohlen.

Als Ergebnis definiert die Potenzialanalyse ein Zielnetz fiir das Jahr 2030 und
zeigt die Stadtbahnerweiterungen auf, die aufgrund ihrer verkehrlichen und
wirtschaftlichen Bedeutung zur weiteren Umsetzung geeignet sind. Die be-
vorzugten Ausbaustrecken Heepen, Hillegossen (MaBnahme 4 ,,Stieghorst*)
und Sennestadt liegen unter dem durchschnittlichen Zuschussbedarf von
30 Cent bzw. kommen ganz ohne Defizitausgleich aus. Sie sind somit beson-
ders wirtschaftlich und werden zum weiteren Ausbau empfohlen.

Zu der Verlangerung der Linie 4 zum Hochschulcampus, der Linie 2 nach
Milse Ost und Endstation der Linie 4 in Dirkopp Tor 6 liegen politische Be-
schlusse vor. Planverfahren sind eingeleitet. Die Verlangerung der Linie 3
uber Babenhausen zur Uni und der Netzschluss von Sieker nach Sieker-Mitte
werden als erganzende MaBnahmen empfohlen.
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Fir die unter den aktuellen Rahmenbedingungen als weniger wirtschaft-
lich eingeschatzte Linie nach Jollenbeck wird — mit Weitblick fiir veranderte
Rahmenbedingungen, z.B. eine weniger automobile Zukunft - vorsorglich
zusatzlich eine Trasse freigehalten.

Anfang 2012 wurden die Ergebnisse in allen Bezirksvertretungen der Stadt
offentlich vorgestellt und diskutiert. Am 2. Mai 2012 hat der Stadtentwick-
lungsausschuss den einstimmigen Beschluss gefasst, auf Basis verschiede-
ner Studien sowie der Empfehlungen aus den Bezirksvertretungen die tech-
nischen Planungen fortzufiihren.

Detailplanungen zu den Strecken wurden noch nicht ausgearbeitet, auch
wenn es durch das friithe Vorlegen von Karten und Abbildungen in der Po-
tenzialanalyse und ersten offentlichen Veranstaltungen sowie natiirlich
Vorlagen fir die Politik so erscheinen mag.

Im Rahmen des Kommunikations- und Beteiligungsprozesses ZUKUNFT MO-
BIELEFELD sollen die Ausbauplanungen nach Heepen, Sennestadt und Hille-
gossen gemeinsam mit den Biirgerinnen und Buirgern konkretisiert werden.
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Ergebnis der Potenzial-
analyse: Einwohnerpoten-
zial in Abhangigkeit der
MaRnahme

Hinweise zu den
Abbildungen:

Die MaRnahme 10,,Brack-
wede Siid“ weist eine hohe
Einwohnerzahl je km Stre-
ckenldnge auf. Diese Trasse
sollte daher fiir zukiinftige
Planungen freigehalten
werden.

Fur Hillegossen wurden
unterschiedliche Varianten
geprift:

MaBnahme 15 fihrt Gber
die Detmolder Stral3e; sie ist
unwirtschaftlich.

MaRnahme 4 ist die Ver-
langerung der Linie 3 ab
Stieghorst; diese Planung ist
Gegenstand von ZUKUNFT
MOBIELEFELD

Ergebnis der Potenzial-
analyse: Zuschussbedarf
je zusatzlicher Fahrgast-
fahrt
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In eng bebauten Gebieten
flhren Hochbahnsteige aus
stadtebaulicher Sicht zu
Einschrankungen, Beispiel
Haltestelle Adenauerplatz

Niederflurbahnsteige sind
stadtebaulich leichter zu
integrieren, Beispiel aus
StraBburg

3.4 Gesamtstadtische Fragestellungen
und notwendige Entscheidungen

Steigende Fahrgastzahlen fiihren zur Taktverdichtung auf mehreren Stadt-
bahn-Linien. Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit leiden unter fehlenden ,Puf-
ferzeiten” — das sind Zeitreserven, um Verspatungen auszugleichen. Dies
trifft insbesondere fiir den morgendlichen Berufsverkehr zwischen 7 und 8
Uhr auf der Stammstrecke zu. Der geplante Stadtbahn-Ausbau schafft hier
in Kombination mit neuen Fahrzeugen eine deutlich Entlastung, auch bei
weiter steigenden Fahrgastzahlen.

Ein grundsatzliches Problem stelltin diesem Zusammenhang der Tunnel dar.
Der ist mit je nur einem Gleis pro Richtung der entscheidende Engpass des
Netzes. Hier werden bereits heute liber 450 Fahrten pro Tag und Richtung
abgewickelt: Damit sind die Kapazitatsgrenzen erreicht. Eine weitere Takt-
verdichtung kann der Tunnel nicht mehr aufnehmen. Das bedeutet, dass der
Ausbau der Stadtbahn im Bereich Kesselbrink - Jahnplatz - Adenauerplatz
oberirdisch stattfinden muss.

Auch das Depot in Sieker hat seine Kapazitatsgrenze erreicht. Jeder weite-
re Ausbau der Stadtbahn fiihrt zwangslaufig dazu, dass ein zweites Depot
angelegt werden muss. Dabei ist sowohl die notwendige oberirdische Netz-
erweiterung als auch der Bau eines weiteren Depots unabhangig von der an-
stehenden Entscheidung fiir einen Ausbau in Hoch- oder Niederflurtechnik.

Hoch- oder Niederflurtechnik?

In den 1980er Jahren hat Bielefeld nach dem Vorbild anderer Stadte ein
Stadtbahn-System in Hochflurtechnik aufgebaut. Hochflurtechnik bedeutet,
dass der Fahrzeugboden und damit der Einstieg fiir die Fahrgaste aufgrund
der ausgereiften konventionellen Konstruktion der Wagen (Fahrzeuge auf
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Drehgestellen) meist 76 cm und mehr oberhalb der Schienen liegt. Hoch-
bahnsteige der Haltestellen besitzen oft die gleiche Hohe, damit Fahrgaste
moglichst barrierefrei in die Stadtbahn einsteigen kénnen.

Obwohl Niederflursysteme mit tiefliegenden FuRbdden bereits Anfang des
20. Jahrhunderts entwickelt wurden, fuhren die ersten modernen Nieder-
flurbahnen erst Anfang der 1990er Jahre. Hier sind die FuBbodenhohen mit
35 cm und darunter deutlich niedriger; entsprechend geringere Hohen be-
sitzen auch die Haltestellen fuir einen barrierefreien Einstieg. Nachteil der
Niederflurtechnik, zumindest in den frihen Jahren, war der groRere Ver-
schleif? beim Fahrzeug- und Schienenmaterial, so dass sich die Niederflur-
technik erst in den Folgejahren starker durchsetzte.

Wie kommt es zu der Uberlegung, méglicherweise jetzt eine Niederflur-
technik einzufiihren?

Heute bietet sich durch den erheblichen Ausbau des Streckennetzes die
Méglichkeit, neu zu entscheiden, ob der weitere Streckenausbau wie bisher
als Hochflur- oder zukiinftig als Niederflursystem ausgefiihrt werden soll.
Die vorgesehenen Streckenlangen bei der Kombination der Trassen von Hee-
pen uber die Innenstadt nach Sennestadt lassen es auch kostenseitig zu, ein
Niederflursystem einzufiihren.

Aufgrund der steigenden Nachfrage und der Streckenerweiterungen muss
moBiel ohnehin investieren: Neue Fahrzeuge missen angeschafft werden,
und ein weiterer Betriebshof wird notwendig. Dieser finanzielle Aufwand
ist unabhangig vom Systementscheid. Die Kapazitat im Tunnel ist ausgelas-
tet, daher soll auch in der Innenstadt ein oberirdisches System zum Einsatz
kommen. Hiermit entfallt der Zwang zur Nutzung eines Hochflursystems.
Erfahrungen in anderen Stadten wie Dortmund oder KéIn zeigen, dass Stad-
te auch mit zwei Systemen erfolgreich sind.

In Bielefeld hat sich die Hochflurtechnik grundsatzlich bewahrt. Die Einfiih-
rung der Niederflurtechnik kann jedoch zukiinftig helfen, mit der Hochflur-
technik verbundene Problemsituationen zu entscharfen: In eng bebauten
Gebieten flihren Hochbahnsteige aus stadtebaulicher Sicht zu Einschran-
kungen. Dies zeigt sich beispielsweise in der Detmolder StraRBe oder der
HauptstraRe in Brackwede. Die Hochbahnsteige der Haltestellen fiihren zu
Trennwirkungen zwischen den StralRenseiten oder es ist zu wenig Platz vor-
handen, so dass bis jetzt auf Bahnsteige verzichtet wurde — mit der Folge,
dass an diesen Haltestellen derzeit kein barrierefreier Einstieg moglich ist.

Bei Neubauvorhaben ist es nach dem aktuell novellierten Personenbeférde-
rungsgesetz verpflichtend, 100%ige Barrierefreiheit zu gewahrleisten, d.h.
ein ebenerdiger Einstieg liber Bahnsteige wird zwingend erforderlich. Ab
2022 soll auch im Bestand eine vollstandige Barrierefreiheit gegeben sein.
Das erhoht den Druck, auch in beengten Situationen ein qualitativ hochwer-
tiges OPNV-Angebot bereitzustellen.

Niederflursysteme besitzen deutliche Vorteile hinsichtlich der stiadtebauli-
chen Integration der Verkehrsinfrastruktur:

Beim Niederflursystem bedarf es anstelle der bisher in Bielefeld gebauten, 86
cm hohen Hochbahnsteige einer nur knapp 30 cm hohen Bahnsteiganord-
nung. Damit verkiirzen sich im Vergleich zur Hochflurtechnik die Rampenlan-
gen der barrierefreien Haltestellenzugange deutlich. Da die Haltestellen der
Stadtbahn nicht in StraBenbereichen mit starker Krimmung liegen konnen,
ergeben sich — abhangig von der Ortlichkeit - mehr Optionen hinsichtlich der
umfeldvertraglichen Positionierung der Haltestellen im Streckenverlauf.
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Ehrenbergplatz mit Nieder-
flurbahnsteigen (links) und
Hochflurbahnsteigen (rechts)
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Aufgrund der geringeren Bahnsteighohe und -lange beim Niederflursystem
ist die Zuganglichkeit zu den Bahnsteigen verbessert und die Trennwirkung
zwischen den StralRenseiten verringert. Insbesondere fiir FuBganger ist eine
einfachere Querung moglich. Bei bordsteinparalleler Anfahrt eines Busses
an die Haltestelle der Niederflur-Stadtbahn kénnen Bus und Stadtbahn an
der gleichen Bordsteinkante halten.

Aufgrund der geringeren Trennwirkung im Bereich von Haltestellen und
besseren Moglichkeiten der Gestaltung werden Niederflursysteme vielfach
starker von der Bevolkerung akzeptiert.

Was spricht fiir das Hochflursystem und was wire beim Umbau zu beachten?

Bei der Beibehaltung des Hochflursystems und der Fahrzeugtechnik bleibt
die Flexibilitat beim Fahrzeugeinsatz groBer. Niederflurfahrzeuge kénnen
nicht in das Hochflursystem einfahren, umgekehrt geht das schon - jedoch
nicht immer barrierefrei. Auch wiirde eine einheitliche Technik fiir das Be-
triebs-/Werkstattpersonal weniger Umstellungsbedarf bedeuten.

Als nachteilig sind im Fall einer durchgehenden Niederflur-Linie von Heepen
nach Sennestadt die Umbaukosten der bestehenden Hochbahnsteige und
die damit verbundenen Einschrankungen wahrend des Umbaus zu nennen.
Zudem misste eine Umsteigeanlage von Niederflur- und Hochflursystem,
vorzugsweise im Bereich Bethel, neu gebaut werden. Der Neubau einer ober-
irdischen Verbindung zwischen Adenauerplatz und Jahnplatz ist fiir beide
Systeme erforderlich. Eine direkte Anbindung der Linie 1 an den Hauptbahn-
hof ware im Niederflursystem nicht mehr moglich; die Fahrgaste miissten in
eine andere Linie barrierefrei umsteigen oder alternativ auf erganzend ange-
botene, nicht durchgangig barrierefreie Fahrtangebote zurtickgreifen.

Wenn ein Niederflursystem Zielsystem fur die Stadtbahn Heepen - Senne-
stadt wird, dann mussen weiterhin Hochflurziige in alle Strecken einfahren
konnen.

Der Systementscheid steht an

Der Systementscheid zur Flurigkeit ist eine komplexe Entscheidung auf
Grundlage vieler Kriterien. Diese beziehen sich nicht nur auf betriebliche
Uberlegungen des Verkehrsunternehmens, sondern auch auf die Akzeptanz
durch die Burgerschaft sowie stadtebauliche, verkehrsplanerische, umwelt-
politische oder stadtentwicklungsbezogene Argumente. Eine Entscheidung
soll zeitnah getroffen werden, damit die Zuwendungen aus dem Bundespro-
gramm 2012-2016 nach Bielefeld flieBen kénnen.
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Wirtschaftlichkeit

Der Stadtbahn-Ausbau in Bielefeld ist mit grofRen Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur verbunden. Insgesamt hat er aber Vorteile — sowohl
fur die Stadt Bielefeld als auch fiir das Verkehrsunternehmen moBiel: Die
Fahrgaste werden kinftig ein verbessertes und komfortableres Angebot
vorfinden, was dazu beitragen wird, dass der Kostendeckungsgrad von mo-
Biel weiter steigt und damit die Stadt Bielefeld ein noch effizienteres und
wirtschaftlicheres Nahverkehrsangebot erhalt. Grund dafiir ist, dass Schie-
nenfahrzeuge je Fahrt wesentlich mehr Fahrgaste transportieren konnen
als Busse und somit der Kostenaufwand fiir den einzelnen Fahrgast sinkt.
Zudem konnen durch die Einflihrung einer neuen Stadtbahn-Linie neue
Nutzergruppen angesprochen werden.

Die Erfahrungen aus Bielefeld und anderen Stadten zeigen ganz deutlich:
Durch ein attraktives und zuverldssiges Angebot auf der Schiene ist eine
ganz erhebliche Fahrgaststeigerung und damit eine verbesserte Wirtschaft-
lichkeit des Gesamtsystems erreichbar. Davon profitiert auch der Busver-
kehr als Zubringersystem in der Flache.

Entwicklung des Kostendeckungsgrads von moBiel zwischen 1990 und 2012*

Die Stadtbahn als Riickgrat des Nahverkehrs: Durch die Fahrgaststeigerungen im Zuge
des Stadtbahn-Ausbaus konnte der Kostendeckungsgrad von moBiel in den letzten bei-
den Jahrzehnten stark verbessert werden. Diese vergleichsweise gute Situation ermog-
licht die hohe Versorgungsqualitat in der Flache. Ein erfolgreicher Stadtbahn-Ausbau be-
deutet also gleichzeitig auch Vorteile fiir das Bielefelder Nahverkehrssystem insgesamt
—davon profitieren alle Stadtteile gleichermalen.

* Wert fiir 2012 vorlaufig
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Fur OPNV-Investitionen kdnnen beim Bund bzw. beim Land Fordermittel be-
antragt werden, so dass die Investitionskosten fiir die Stadtbahn dadurch
maRgeblich mitfinanziert werden. Die bundes- bzw. landesweiten Investiti-
onsmittel fiir die Verkehrsinfrastruktur wiirden also nach Bielefeld gelenkt
und wiirden hier auch ihren Nutzen entfalten.

Dass der Stadtbahn-Ausbau nach Heepen, Hillegossen und Sennestadt wirt-
schaftliche Vorteile bringt, hat die Potenzialanalyse ergeben, die verschie-
dene AusbaumaRnahmen in Bielefeld vergleichend bewertet hat. Zudem
bestatigt auch die ,Machbarkeitsstudie Heepen®, die ebenfalls Kosten und
kunftige Einnahmen gegeniiberstellt, erneut, dass insbesondere diese Aus-
baumalnahme langfristig deutliche finanzielle Vorteile fir moBiel (und da-
mit fiir das gesamte Nahverkehrssystem der Stadt) bedeuten wiirde.

Fur einen vollstandigen Ausgleich aller mit den Ausbaustrecken verbunde-
nen Kosten waren ca. 9 Millionen zusatzliche Fahrgaste pro Jahr notwendig
(das entspricht etwa einer Steigerung von 16% gegeniiber heute). Der Nut-
zen ware aber um ein Vielfaches hoher. Studien aus Stadten wie KoIn oder
Nirnberg zeigen ganz deutlich: Jeder in das Nahverkehrssystem einer Grol3-
stadt investierte Euro zahlt sich mehrfach fiir die Stadt und die Region aus.

Forderprogramme fiir den Stadtbahnbau

Fir OPNV-InfrastrukturmaBnahmen wie den Bau neuer Stadtbahnstrecken
bieten der Bund und das Land Fordermittel. Die gesetzliche Grundlage dafur
ist fiir den Bund das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und fiir
das Land das OPNV-Gesetz NRW.

Die geplante Stadtbahn-MalRnahme muss zunachst ihre Wirtschaftlichkeit
dokumentieren. Dies wird durch die sogenannte ,Standardisierte Bewer-
tung” geleistet (siehe Kasten). Hier werden der Nutzen und die Kosten der
MaBnahme ins Verhaltnis gesetzt. Dabei wird untersucht, welche gesamt-
wirtschaftlichen Auswirkungen der Bau der neuen Stadtbahn bringt. Den
Kosten werden also nicht nur die direkten Einnahmen oder Einsparungen im
Betrieb gegentibergestellt, sondern es wird beispielsweise auch untersucht,
welche Effekte durch eine Reduzierung oder Verlagerung des Autoverkehrs
zu erwarten sind (z.B. weniger Luftschadstoffe, weniger Unfallschdden). Je
grolRer der sich ergebende Wert ist, desto wirtschaftlicher ist die MalRnah-
me.

Aus dem Bundesprogramm gefordert werden StadtbahnmaBnahmen, die
hoéhere Kosten als 50 Mio. Euro haben werden. Eine wichtige Voraussetzung
flr eine Forderung durch Bundesmittel ist, dass die Stadtbahn tGiberwiegend
auf eigenem, vom sonstigen Verkehr getrennt gefiihrten Bahnkorper fahrt.
Es ist geplant, die neue Stadtbahnlinie von Heepen nach Sennestadt mit
Bundesmitteln gefordert zu bekommen. Da die gesetzliche Grundlage fur
diese Forderung nach heutiger Sachlage in 2019 auslauft, steht die Bean-
tragung der Forderung fir die neue Stadtbahnlinie Heepen - Sennestadt
erheblich unter Zeitdruck. Auch andere Stadte versuchen hier noch Forder-
mittel zu erhalten, so dass die Konkurrenz um Fordermittel grol3 ist.

Eine Forderung rein durch Landesmittel ist fiir Einzelstrecken nur bis zu ei-
nem Fordervolumen von 50 Mio. Euro moglich. Dies betrifft den Stadtbahn-
Ausbau nach Hillegossen. Diese Forderung gibt zurzeit keinen Hinweis auf
ein Programmende.
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Beide Forderprogramme geben einen maximalen Zuschuss in Hohe von 90%
der forderfahigen Kosten. Erfahrungen mit anderen Stadtbahnneubauten
in vergleichbaren Fallen zeigen, dass die reale Forderquote vom Anteil am
eigenen Bahnkorper abhangig ist.

145 Mio. Euro wurden daher bereits 2012 als Fordervolumen im GVFG-Bun-
desprogramm (2012 bis 2016) fiir die beiden Trassen angemeldet. Derzeit
wird von Gesamtkosten in Hohe von 184 Mio. Euro ausgegangen; eine ge-
naue Kostenschatzung ist jedoch erst nach der Entwurfsplanung moglich.

Generell sind Hoch- und Niederflursysteme forderfahig, solange sie barrie-
refrei ausgestaltet sind.

Standardisierte Bewertung

Die standardisierte Bewertung stellt den gesamtwirtschaftlichen Nutzen
einer InfrastrukturmafBnahme durch eine rechnerisch ermittelte Zahl dar.
Dabei bedeutet ein Wert von Uber 1, dass der Nutzen flir eine Volkswirt-
schaftinsgesamt hoher zu bewerten ist als die Kosten. Ein Wert von 2 wiirde
bedeuten, dass fir jeden investierten Euro ein Nutzen von 2 Euro erwartet
werden kann.

Die standardisierte Bewertung beriicksichtigt dabei die vollen Kostensatze.
Erst wenn sich ein Projekt insgesamt als positiv erweist, konnen Fordergel-
der beantragt werden. Diese Untersuchung dient dabei als MaRRstab im Ver-
gleich mit Projekten in anderen Stadten, die sich ebenfalls um Fordergelder
bewerben.

Im Rahmen einer standardisierten Bewertung werden folgende Aspekte im
Einzelnen untersucht:

« Betriebskosten Offentlicher Verkehr
» Betriebskosten Individualverkehr

» Reisezeit

» Abgasemissionen

» Unfallschaden

« Infrastrukturkosten

+ Kapitaldienst (Zinsen)

Grundsatze der Bundes- und Landesférderung

« Baukosten:

« Uber 50 Mio. EUR = bis zu 90% Forderung; diese setzt sich aus 60%
Bundesforderung und bis zu 30% Landesférderung zusammen

+ Unter 50 Mio. EUR nur Landesférderung (nach NWL bis zu 90%)
« Uberwiegend eigener Bahnkorper, sonst keine Landesforderung

+ Im Falle von Bundesférderung,.Besonderer Bahnkorper®, sonst keine For-
derung (siehe GVFG § 2, Absatz 2)

- Barrierefreiheit, sonst keine Forderung

» Hohes Kosten- und Nutzenverhaltnis mind. Giber 1,0 (nach standardisier-
ter Bewertung) erforderlich, sonst keine Forderung bzw. die Projekte mit
hoherer Bewertung erhalten den Forderzuschlag
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4.1 Heepen / Innenstadt

Machbarkeitsstudie fiir die neue Linie nach Heepen

Herzstlick der Ausbauplanung ist die neue Strecke vom Zentrum der Stadt
(Jahnplatz) in den Stadtteil Heepen. Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie
wurde die grundsatzliche technische Mdoglichkeit, eine Stadtbahn in den
StraBenraum zu integrieren, analysiert. Dabei wurden insgesamt 18 Tras-
senvarianten im Stadtteil Mitte und im Stadtteil Heepen untersucht.

Die Machbarkeitsstudie weist die grundsatzliche technische Machbarkeit
der Strecke im Hochflur- und im Niederflursystem nach. Anhand vordefi-
nierter Bewertungskriterien fiir alle Streckenvarianten empfiehlt die Mach-
barkeitsstudie zwischen Kesselbrink und Radrennbahn zwei, in der Ortsmit-
te Heepen drei Trassenvarianten zur vertieften Ausarbeitung. Diese stehen

nun im Rahmen des Kommunikations- und Beteiligungsprozesses ZUKUNFT
MOBIELEFELD zur Diskussion.

In der Innenstadt empfiehlt die Machbarkeitsstudie eine Flihrung lber den
Kesselbrink, die bereits bei den aktuellen Umbaumalnahmen des Platzes
beriicksichtigt wurde, und weiter oberirdisch zum Jahnplatz. Eine Machbar-

keitsstudie fur die Linienfuhrung durch die Innenstadt bis zum Adenauer-
platz wird noch beauftragt.

Insgesamt stellt die Gberwiegende Fiihrung auf eigenem Bahnkorper — und
damit eine vom Individualverkehr unabhangige Fiihrung - einen wichtigen

Aspekt fiir die finanzielle Férderung wie auch fiir den stérungsfreien und
punktlichen Betrieb dar.

Suchrdume der Machbarkeitsstudie Heepen
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Ergebnis der Machbarkeitsstudie

« Entwicklung einer den Richtlinien
fur Stadtbahn-Bau und StralRen-
planung entsprechenden Stadt-
bahnfiihrung

+ Beispielquerschnitte an
wahlten Punkten

ausge-

- Berucksichtigung der notigen Fla-
chen fiir den Autoverkehr, den of-
fentlichen Verkehr, fir FuRganger
und Radfahrer

« Ziel ist eine angemessene Integra-
tion der Stadtbahn in den betref-
fenden Strallenzug

« Erst in einem nachfolgenden
Schritt folgen Detailplanungen
zur genauen Ausgestaltung des
StraBenraums

Wo stehen wir jetzt?

« Die technische Machbarkeit von
Varianten wurde nachgewiesen

« Aktuell detailliertere Abstimmung
zwischen moBiel und Amt fir Ver-
kehr zu den Anspriichen aller Nut-
zer an die StraBenraumgestaltung

Was sind die nichsten Schritte?

+ Detaillierte Ausarbeitung der Tras-
sierung

« Diskussion in den Werkstattwo-
chen im Juni/Juli 2013

« Weitere Gutachten: Schallgutach-
ten, Umweltuntersuchungen...

- Standardisierte Bewertung
+ Planfeststellungsantrag 2014

gs Streckenlange:
7.205m
14
E 4 Haltestellen:
X 17
=
'0_: L n el —'/ Baukosten:
Py W // 78,3 Mio. €
< & ’ED\ .
E . :\t.\g’__, e Baukosten/km:
> \ ,._.r.f‘t = @ 10,9 Mio. €
Stadtbahnziige: = Saldo Fahrbetriebskosten:
o |5 ol | -228 T€/Jahr
L E e
@ —— Instandhaltung
E Busse: Infrastruktur:
@ |, @ 615 T€/Jahr
'-(BJ Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
< [2.500 E/km 6.120/Werktag 1.615 T€/Jahr
14
L
5 = Erlése decken Betriebskosten zu 417 %
<
Z | Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 131 %
Zuschussbedarf pro
zus. Fahrgast:
0 Cent
g Zuschussbedarf
= wi— @ Zuschuss: .
) |30 Cent/Fahrt geringer als Be-
E N (Bestand) stand?
W PP PEPOPS i 0 o 0 [ M ERRERSROTe
; h & @ & & & & @
g « @fi\ ji‘ j"“of F & e d’; y@*ﬂ\ & Q«f”&\

D

positi

iv O

bedingt [] eher negativ

T

Gehweg Radfahrstreifen Fahrbahn Stadtbahn

, 1.85 3.25

“ Bewertung der Linie nach Heepen
im Rahmen der Potenzialanalyse

w Beispielquerschnitt StraRe mit Stadtbahn

T

Niederflurbahnsteig Stadtbahn Fahrbahn

4.00 3.25

Radfahrstreifen

, 1.85

Gehweg

K
7 7

L, 1.85 140
B 71 71

140 , 185
71 A 7 71

25.70

L 250
¥

ZUKUNFT MOBIELEFELD | Werkstatthandbuch zum Kommunikationsprozess fiir den StadtBahn-Ausbau in Bielefeld | Version 1.0 vom 13. Mai 2013

25



Adenauerplatz

{7
§
g
4
s
~
g
3
@
o

Linienfithrung vom Jahnplatz zum Adenauerplatz

Eng verbunden mit der neuen Strecke nach Heepen ist die Weiterfiihrung
der Neubaustrecke vom Jahnplatz bis zum Adenauerplatz. Dies ermoglicht
die Anbindung an die Linie nach Senne und in Fortfiihrung nach Sennestadt.
Durch diese oberirdische Streckenfiihrung wird eine vom bestehenden
Stadtbahntunnel unabhangige, alternative Erschlieung der Innenstadt ge-
schaffen. Mit dem Kundenzuwachs auf der neuen Linie nach Heepen wird
eine alternative ErschlieBung der Innenstadt unumganglich, da der Tunnel
die zusatzlichen Einsatzfahrten in der Hauptverkehrszeit und die verlanger-
ten Fahrgastwechselzeiten, die durch hohere Fahrgastzahlen und gegenlau-
fige Aus- und Einsteigerstrome entstehen, nicht mehr bewidltigen kann.

Die Systementscheidung Hoch- oder Niederflurtechnik stellt fiir die Halte-
stellen zwischen Jahnplatz und dem Bereich Bethel unterschiedliche Anfor-
derungen: Die Haltestellen Jahnplatz und Adenauerplatz sind fiir die ober-
irdische Streckenfiihrung in Hoch- bzw. Niederflurtechnik neu zu bauen.
Betrieblich wiirde die verbleibende Hochflurstrecke von Schildesche wie
derzeit durch den Tunnel iiber Adenauerplatz bis Bethel oder Friedrich-List-
StraBe geflihrt. Hier ware eine der zentralen Umstiegshaltestellen zwischen
dem bestehenden Hochflur-Stadtbahn-System (barrierefreie Anbindung an
den Hauptbahnhof) und dem méglichen neuen Niederflurnetz (Heepen —
Sennestadt) vorzusehen. Die begrenzten Platzverhiltnisse, die FuBganger-
fihrung und das hohe Verkehrsaufkommen stellen hier anspruchsvolle
stadtebauliche und verkehrliche Rahmenbedingungen.

Der Jahnplatz als Mittelpunkt der Stadt ist momentan die wichtigste ,Ver-
kehrsdrehscheibe“ fiir den OPNV Bielefelds. Er hat fiir den Individualverkehr
eine hohe Bedeutung. Hier treffen die unterschiedlichsten Nutzungsanfor-
derungen aufeinander. Mit der geplanten oberirdischen Fiihrung der Stadt-
bahn und einer angestrebten Verkehrsreduzierung des Pkw-Aufkommens
ergeben sich aber auch neue Chancen fir die Steigerung der Aufenthalts-
qualitat sowie die Gestaltung und stadtebauliche Aufwertung des Platzes.
Beim ,,Masterplan Innenstadt®, der derzeit vom Bauamt der Stadt Bielefeld
aufgestellt wird, spielt daher auch die Umgestaltung des Jahnplatzes eine
zentrale Rolle. In einem Verkehrsgutachten werden in den nachsten Monaten
mehrere Szenarien (bis hin zu einem autofreien/ autoarmen Jahnplatz) zur

Reduzierung des Individualverkehrs untersucht. Ergebnisse werden nach der
Sommerpause vorliegen.

Linienfihrung durch die Innenstadt zwischen Adenauerplatz und Radrennbahn
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Linienfiihrung vom Jahnplatz zur Radrennbahn

Die weitere Trassenfiihrung nach Heepen soll vom Jahnplatz zum Kessel-
brink durch die Friedrich-Verleger-StraRBe verlaufen. Ab Kesselbrink bis Rad-
rennbahn sind aktuell zwei Varianten in der Diskussion:

Die nordliche Variante 1 flihrt Gber die August-Bebel-Stral3e in die Werner-
Bock-Stralle. An der Feuerwache Ost folgt sie abschnittsweise dem ,,Griinen
Band®, kreuzt die BleichstralRe und biegt ab Richtung Ostbahnhof. Danach
fihrt sie entlang der StraBe ,Auf dem Langen Kampe“ und miindet an der
Radrennbahn in die Heeper StraRe.

Diese Variante bindet die Seidenstickerhalle unmittelbar an die Stadtbahn-
Linie an. Geplante Neubauten in diesem Bereich schranken den verfligbaren
offentlichen Raum allerdings stark ein. Gleichzeitig zeichnet sich nordlich der
Werner-Bock-StraBe im Zuge des Programms zum Stadtumbau in Bielefeld
eine erhebliche stadtebauliche Entwicklung ab, mégliche weitere stadte-
bauliche Entwicklungspotenziale finden sich siidlich der Werner-Bock-Stra-
Be. Ab der Feuerwache Ost fiihrt die Trasse durch Kleingarten, ein Spielplatz
musste verlegt werden. Im Bereich des Ostbahnhofs muss die Eisenbahnli-
nie unterquert werden, woftr eine Unterflihrung angepasst bzw. neu erstellt
werden muss. Der weitere Verlauf fiihrt durch die Stral3e ,,Auf dem Langen
Kampe®“, die heute verkehrsberuhigt und mit einer Kirschbaum-Allee eine der
schonsten StraRBen des Bielefelder Ostens ist. Neben den Kirschbaumen wird
der o6ffentliche StraBenraum vorwiegend durch Parkplatze genutzt. Der ver-
standliche Wunsch nach dem Erhalt der Kirschbaume wird sich nur teilweise
mit einer notwendigen Umgestaltung der StralRe vereinbaren lassen. Daher
werden zurzeit Alternativen wie beispielsweise Neupflanzungen von Baumen
an etwas anderen Stellen geprift.

Die sudliche Variante 5 schwenkt 6stlich der Haltestelle Kesselbrink in die
Heeper Stral3e ein und folgt ihrem Verlauf bis nach Heepen. Dabei fiihrt sie
unmittelbar an den denkmalgeschiitzten Gebauden der Ravensberger Spin-
nerei entlang. In diesem Bereich wird die Trassierung durch enge Kurvenradi-
en anspruchsvoll. An der Kreuzung Teutoburger/ Heeper StralRe miissten vo-
raussichtlich Teile der Griinflachen fiir die Stadtbahn-Trasse genutzt werden.
Im weiteren Verlauf bildet die Bahnunterfiihrung eine Engstelle. Hier muss
geprift werden, inwiefern die verfillten Nebenbogen der Unterfiihrung fiir
Ful3- und Radwege reaktiviert werden konnen. Auch im dicht bebauten Be-
reich ostlich der Bahnunterfiihrung mit seinen Geschaften sowie im Bereich
der Haltestelle Lohbreite werden mit Blick auf die beengten StraRenraumver-
haltnisse und die Leistungsfahigkeit des Verkehrsknotens anspruchsvolle
Detaillésungen erforderlich.

Bl .|
| ¥
{ |

T

“4 Variante 1: Werner-Bock-Stra-

Be / Ecke Walter-Rathenau-
StralRe und an der Seidensti-
ckerhalle, Auf dem Langen
Kampe | Variante 5: Heeper
StralRe im Bereich der Ravens-
berger Spinnerei und westlich
der Bahnunterfiihrung

Aktuell in Bearbeitung: Halte-
stelle Walther-Rathenau-Stra-
3e in der Werner-Bock-Stralle
- Mittellage in Nieder- oder
Hochflurtechnik
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Am Ende der Heeper StralRe
teilen sich die Varianten; Hil-
legosser StraRe; Griinfliche
hinter dem Jibi-Markt; Kreu-
zung Altenhagener Stral3e/
Amtmann-Bullrich-Strae

Varianten im Stadtteil
Heepen

Linienfithrung im Stadtbezirk Heepen

Die Stadtbahn soll moglichst viele Einwohner von Heepen erschlie3en.
Daher quert die Trasse den Stadtteil zundchst in Richtung Osten und folgt
anschlielend der dichten Bebauung nach Stidwesten. Ab Ende der Heeper
StralBe stehen mehrere Trassenvarianten zur Diskussion. An der Kreuzung
Hillegosser StralRe/ Hassebrock/ Alter Postweg treffen sich die Varianten
wieder. Die Trasse verlauft dann auf dem Alten Postweg nach Sudwesten
und biegt im Kreisel nach Siiden in die Potsdamer StraBBe ab. Die Endhalte-
stelle soll in der Potsdamer StralRe im Bereich der Einmiindungen Heeper-
holz und Am Dreierfeld liegen.

Variante | mit der direktesten Linienfiihrung verlauft ab Tieplatz auf der
Hillegosser Stralle durch das kleinteilige Ortszentrum in Heepen, das sich
durch eine dorflich gepragte Siedlungsstruktur auszeichnet. In einem be-
sonders engen Strallenabschnitt miisste die Trasse eingleisig durch eine ver-
kehrsberuhigte Zone fiihren. Aus betrieblicher Sicht ist eine Warteposition
fur Stadtbahnen fur den Begegnungsfall in der Heeper Stral3e vorzusehen.
Die ErschlieBung der vorhandenen Geschafte misste neu geordnet werden
und Parkplatze wiirden entfallen. Zudem musste ggf. ein Haus an der Ecke
Hassebrock abgerissen werden. Die stadtebauliche Integration von Stadt-
bahngleisen und Haltestellen stellt somit eine groBe Herausforderung dar.

Variante H erschlieBt einen groReren Einzugsbereich von Heepen: Sie beglei-
tet die Altenhagener Stralle, kreuzt den Parkplatz eines groRen Lebensmit-
telgeschaftes (Jibi-Markt) sowie eine Griinflaiche mit Spielplatz und miindet
auf die Amtmann-Bullrich-StraRBe. Dabei missten zwei enge Kurvenradien
sowie womoglich ein Hausabriss eingeplant werden.

Variante J biegt scharf nach Stidwesten in die Amtmann-Bullrich-Strale ab.
Dies bedeutet eine trassierungstechnische Herausforderung: Es wird ein
kleiner Kurvenradius mit geringen Fahrgeschwindigkeiten notwendig, der
eine Umgestaltung des Knotenpunktes erforderlich macht. Die Variante ver-
einigt sich in der Amtmann-Bullrich-Stralle mit der Variante H. Beide Varian-
ten flhren tber den Hassebrock nach Stidwesten.
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Eine stadtebaulich sehr anspruchsvolle Aufgabe fiir alle drei Varianten ist
die Situation am Hassebrock im Zentrum von Heepen. Die ungtinstigen Vor-
gaben durch die Stralengeometrie machen moglicherweise einen Abbruch
von Gebauden in diesem Bereich notwendig. Hier oder an vergleichbar zen-
traler Stelle in Heepen sollte zudem eine moglichst gute Verkniipfung zum
erganzenden Busverkehr realisiert werden, die aufgrund der Platzverhalt-
nisse nicht einfach herzustellen sein wird.

Die durch das Gutachterbiiro vorgeschlagene Losung fiir die Endhaltestelle
wirde zu erheblichem Grunderwerb und ggf. zum Abbruch von Gebauden
flhren. Daher werden bereits Alternativen zu der vom Gutachterbiiro erar-

beiteten Variante untersucht.

4 Haltestelle Hassebrock;
Haltestelle Alter Postweg
in der Ndhe des Schul-
zentrums von Heepen;
Potsdamer StrafSe nahe
dem Ortsausgang
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4.2 Hillegossen

Im Vergleich zu den Ausbauplanungen nach Heepen und Sennestadt sind
die Planungen fur diese Strecke bereits weiter fortgeschritten. Die Grundla-
ge fir die Stadtbahnplanung nach Hillegossen wurde bereits in den 1960er
Jahren gelegt. Fiir die Streckenverlangerung von Stieghorst nach Hillegossen
wurde 2001 eine Machbarkeitsstudie erarbeitet, die zahlreiche Trassenvari-
anten bis zur Wappenstralle bewertete. 2009 wurde zudem eine Umwelt-
vertraglichkeitsstudie vorgelegt. Auf Basis der Untersuchungen beschloss
der Umwelt- und Stadtentwicklungsausschuss im Juni 2009, die Vorzugs-
trasse A1 weiterzuverfolgen. Daher widmet sich das Beteiligungsverfahren
vor allem der Optimierung der Trassenplanung bis zur WappenstraRe (poli-
tischer Beschluss) und einer weiteren moglichen Fiihrung bis zur Autobahn
A2 auf der Detmolder StraRe.

Trassenverlauf der Vorzugsvariante A1

Von der bisherigen Endhaltestelle Stieghorst Zentrum soll die Trasse nach
Stidosten in den fir die Stadtbahn freigehaltenen Griinzug gefuhrt werden.
Einen neuralgischen Abschnitt stellen die ersten 100 Meter dar. Die Vor-
zugsvariante sieht vor, dass die Stadtbahn zwischen zwei mehrgeschossigen
Wohnblécken durch eine begriinte Hofsituation mit Spielplatz entlang einer
Balkonseite verlauft. Urspriinglich war vorgesehen, die Stadtbahn an dieser
Stelle unterirdisch zu fihren, was aus Kostengriinden nicht mehr verfolgt
wurde. Bevor der Ubergang in den Griinzug erfolgen kann, muss ein Gebau-
de abgerissen werden, das sich im Eigentum der Stadt befindet.

Untersuchte Trassenvarianten und Vorzugsvariante A1 in Hillegossen

& MEYET T
' &Murqhm L, |

s 7 .i’r.”'i. (s

5 < = i;\fgg() (, S{lf}, b
[Mg--1-- L / A 27 | ¥

S //;.4. g‘%\{{,/ﬁwnp M’ﬂ'
r v ) % /‘-«J( LT um) | s y
ren o NP 3
\ ‘;-..__/____.'.‘.f: . ;
1 -

.'.'_"-:~ e

30 ZUKUNFT MOBIELEFELD | Werkstatthandbuch zum Kommunikationsprozess fiir den StadtBahn-Ausbau in Bielefeld | Version 1.0 vom 13. Mai 2013



Ab dem Freizeitzentrum Stieghorst folgt die Trassen dem Griinzug nach Su-
den. Der Griinzug wurde schon seit den 1980er Jahren fir die Stadtbahner-
weiterung freigehalten und hat sich in der Zwischenzeit zu einer attraktiven
Erholungsanlage entwickelt. Da sich auch Wegebeziehungen zwischen den
beidseitig der beabsichtigten Streckenfiihrung liegenden Hauserblocken
entwickelt haben, wird neben einer geeigneten Sicherung entlang der Stre-
cke eine FuRgangerquerung unabdingbar.

Sudlich des Griinzugs quert die Trasse die Kreuzung Detmolder/ Lagesche
StraBe und fihrt auf der Detmolder StralRe weiter nach Sudosten. Fur die
Querung der Kreuzung mussen die verkehrlichen Auswirkungen aufgrund
der bestehenden hohen Verkehrsbelastung genau untersucht werden. Die
vorgesehenen Haltestellen in der Detmolder StraRRe erfordern teilweise an-
spruchsvolle Detaillosungen.

Die genaue Lage der Endhaltestelle steht noch nicht fest und muss im Zu-
sammenhang mit betrieblichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
genauer untersucht werden. Das Spannungsfeld erstreckt sich dabei zwi-
schen Fahrzeit/ Fahrzeugeinsatz und der ErschlieBungsqualitat. Die vorlau-
fige Endhaltestelle soll im Bereich des heutigen Stadtteilzentrums Hillegos-
sen an der Wappenstral3e liegen.

Mégliche Endhaltestellen
+ WappenstraBe: Vom UStA (heute: StEA) vorlaufig beschlossener Endhal-
tepunkt; Busverkniipfung in unmittelbarer Nahe méoglich

+ Niederlassung Sparkasse: Busverkniipfung ware moglich; Flache der Nie-
derlassung Sparkasse misste mit in die Planung integriert werden

» Endhaltestelle an der A2: Wegfall von einigen Parkflachen der ansassigen
Firma, allerdings ist ein Ausgleich moglich; Busverkniipfung schwierig

“ Fiir den Stadtbahn-Aus-

bau freigehaltener Griin-
zug; Kreuzung Detmolder/
Lagesche StraRRe; Detmol-
der Stral3e

w Lage moglicher Endhalte-
stellen

WappenstraBe

Niederlassung Sparkasse il
An der A2
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4.3 Sennestadt

Die Ausbauplanung nach Sennestadt kniipft an die bestehende Stadtbahn-
Linie 1 nach Senne an und soll die Sennestadt besser an die Bielefelder In-
nenstadt anbinden. Im Rahmen einer Machbarkeitsstudie wurde bereits
eine Vorzugsvariante erarbeitet, die eine attraktive Achse fiir den OPNV zwi-
schen der Bielefelder Innenstadt und den Stadtteilen Gadderbaum, Brack-
wede, Senne und der Sennestadt bietet.

Durch die Stadtbahn-Verlangerung erhalten 12.000 bis 16.000 Einwohner
in Senne und Sennestadt eine direkte, schnelle Stadtbahn-Verbindung in die
Bielefelder Innenstadt. Entlang der Strecke lassen sich die Schadstoffbelas-
tungen und der Larm, der durch die notwendige stadtische Mobilitat her-
vorgerufen wird, erheblich reduzieren. Zudem hatte der Stadtbahn-Ausbau
positive betriebswirtschaftliche Auswirkungen auf das gesamtstadtische
OPNV-Netz.

Der Stadtteil Sennestadt befindet sich in einem Programm zum Stadtum-
bau (,Stadtumbau West“), zudem laufen Forderantrdge zur Energetischen
Stadtsanierung. Weitere Anforderungen ergeben sich aus der Rickstufung
der ehemaligen Bundesstralle B68 (Brackweder/ Paderborner Stral3e) zur
L756 und das Bebauungsplan-Verfahren fiir das ehemalige Schillinggelan-
de. Daher begleiten vier Ingenieurbiiros die Stadtbahnplanung im Rahmen
gemeinsamer, interdisziplinarer Workshops, wodurch die unterschiedlichen
Planungsaufgaben in Sennestadt koordiniert werden.

Erste Ergebnisse der Machbarkeitsstudie liegen bereits vor und sind 6ffent-
lich. Beim geplanten Trassenverlauf ist die Stadtbahn im Siedlungsbereich
vollstandig im Verkehrsraum umsetzbar und ein hoher Anteil eigenstandig
gefiihrter Bahnkorper erreichbar. Zudem hat die Machbarkeitstudie ergeben,
dass der Einsatz von Niederflurtechnik Vorteile bei der baulichen Umsetzung

Stadtbahnverldangerung Senne-Sennestadt
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hat: Mit kiirzeren Niederflur-Bahnsteigen waren die Querstral3en in der Elbe-
allee fiir den Autoverkehr weiterhin gut zuganglich. Bei langeren Hochbahn-
steigen werden Ein- und Abbiegemoglichkeiten eingeschrankt bzw. unter-
bunden, so dass die Verkehrsfiihrung aufwandig angepasst werden musste.

Zur Einschatzung der verdnderten Verkehrsstirken auf der ehemaligen B68
und den Moglichkeiten der Reduktion von einer vier- auf eine zweistreifige
Verkehrsfiihrung wurde eine Verkehrsprognose erarbeitet. Diese besagt, dass
westlich der Buschkampkreuzung sowie 6stlich der Verler StraRBe eine zwei-
streifige L756 ausreichend leistungsfahig ist. Im Abschnitt zwischen Busch-
kampstrae und Verler StraBe muss die vierstreifige Verkehrsfiihrung beibe-
halten werden, was bei der Ausbauplanung der Stadtbahn berticksichtigt wird.

Alle Kreuzungen mit den Abbiegestromen bleiben hinreichend leistungsfa-
hig erhalten. Durch die Stadtbahntrasse andern sich im StraBenverlauf teil-
weise die Abbiegemoglichen.

Im Hinblick auf die Lage im StraBenraum wurden mehrere Varianten un-
tersucht: Nordliche oder sidliche Seitenlage sowie Mittellage. Der favori-
sierte, aktuelle Planentwurf sieht vor, die Stadtbahn zwischen Senne und
Sennestadt in nordlicher Seitenlage zu fuhren. Dafiir sprechen verschiedene
Kriterien: die vergleichsweise problemlose Uberleitung in Senne und Senne-
stadt, die Erhaltung verkehrlicher Infrastruktur (Autobahnbriicke, Stidfahr-
bahn der ehemaligen B68), geringeres Konfliktpotenzial an Knotenpunkten,
eine geringe Anzahl von Anliegerzufahrten sowie abschnittsweise schon
vorhandener Larmschutz. In der Brackweder und Paderborner Straf3e sind
Seitenbahnsteige vorgesehen.

Die vorgesehene Planung sieht eine Unterquerung der Autobahnbriicke
ohne Eingriffe an der Briicke vor, was Voraussetzung fur die Finanzierbar-
keit der Trasse ist. Mit einer Stliitzwand am nordlichen Widerlager kénnen
die Stadtbahn sowie der Rad- und Fullweg vorbeigefiihrt werden. Durch die
nordliche Trassenseitenlage konnen aullerdem in Bereich der Autobahnab-
und -auffahrten alle Fahrbahnen und Abbiegespuren erhalten bleiben.

Machbarkeitstuntersu-
chung zur Unterquerung
der Autobahnbriicke A2
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Geplanter Trassenverlauf in Senne

Im Stadtbezirk Senne zweigt die Neubaustrecke hinter der Station Senne-
friedhof auf die ehemalige BundesstraRe B 68/die heutige L 756 ab, auf der
sich seit dem Luickenschluss der Autobahn A33 zwischen der A2 und dem
Ostwestfalendamm die Verkehrsbelastung deutlich reduziert hat. Durch
einen Riickbau einzelner Fahrstreifen kann Raum fiir die Stadtbahn-Trasse
geschaffen werden, ohne zu sehr in gewachsene Strukturen eingreifen zu
mussen. Der Entwurf sieht fiinf Haltestellen an der Brackweder Straf3e vor.
Eine Verknlpfung zum Busnetz soll an der Haltestelle Senne-Center erfol-
gen; im Bereich der A2-Abfahrten gibt es Potenzial fiir P+R.

Die Lage der heutigen Endhaltestelle Senne (Arbeitsname Waterboerstrai3e)
rickt in die Brackweder Straflle, wodurch sich auch die soziale Kontrolle der
Haltestelle verbessern lasst; dabei ist die weitere Nutzung des Endstellenge-
landes noch zu klaren. Im Bereich der Bushaltestelle Senne-Center ist eine
Busverkniipfung am gleichen Bahnsteig zur Linie 36 moglich. Dies ist nur bei
Niederflur méglich, bei Hochflurbahnen und -bahnsteigen ware ein Uber-
eck-Umstieg erforderlich. Grundsatzlich soll die Larmschutzwand erhalten
bleiben. Im Bereich der Buschkampkreuzung muss eine moglichst riickwar-
tige ErschlieBung der Anlieger geklart werden. Nordlich der Stadtbahntras-
se sind ein Gehweg und ein durchgehend 4 m breiter Beidrichtungs-Radweg
vorgesehen, der als ,Radschnellweg“ und abschnittsweise als Anliegerfahr-
bahn fir die wenigen Anlieger dienen soll.

Pizzeria, Erhalt und
Anderung der Anbindung
zu klaren

Abzweig Stadfbahn Westlicher Geh- und
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Geplanter Trassenverlauf in Sennestadt

Die Trasse unterquert die Autobahn und fiihrt weiter entlang bzw. auf der
Paderborner StraBe in den Stadtbezirk Sennestadt. Am Sennestadtteich biegt
die Trasse auf den Sennestadtring und weiter in die Elbeallee ab. Die Lage der
Endhaltestelle steht noch nicht fest. Sie kénnte entweder auf der Elbeallee
im Bereich ,,Am Stadion“ liegen (Variante 1, politisch im Rahmen der Poten-
zialanalyse abgestimmt) oder, wenn die Trasse lber den Senner Hellweg ver-
langert wird (Variante 2), im Bereich der nordlichen Wirttemberger Allee,
wodurch die nordostliche Sennestadt miterschlossen wird. Insgesamt sind in
Sennestadt je nach Lage der Endhaltestelle zwischen sechs und acht Halte-
stellen geplant. Zur Verkniipfung mit dem Busverkehr soll die Haltestelle
»Sennestadtteich“ als Umsteigehaltestelle ausgebaut werden.

In Sennestadt entsteht derzeit auf dem Schillinggelande, einem ehemaligen
Gewerbestandort sudlich der Paderborner StraRBe, ein neues Wohngebiet.
Das Freiraumkonzept fiir Sennestadt sieht an dieser Stelle eine ,,Landschafts-
klammer“ vor, die einen Durchgang von der Hans-Christian-Andersen-Schu-
le zum Schillinggelande und weiter zum Wohngebiet InnstraBe bietet. Da-
mit soll auch eine attraktive Anbindung an den OPNV geschaffen werden.
In diesem Bereich kdnnen nicht mehr benétigte Anlagen (FuBgangertunnel,
Zaune) zuriickgebaut werden; der StraBenraum gewinnt durch die Anlage
begriinter Gleisanlagen.

A

o

&1

Mit der Umsetzung des
Freiraumkonzepts fir die
Landschaftsklammer am
Schillinggelande liel3e sich
die heutige Unterfihrung
riickbauen und eine attrak-
tive oberirdische StraRen-

querung schaffen (scape
Landschaftsarchitekten)
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Auch im Umfeld des Sennestadtteichs soll das Zielkonzept einer vernetz-
ten ,,Park- und Spiellandschaft durch eine die bestehende Verkehrsachse
Paderborner Stral3e Ubergreifende ,Landschaftsklammer” mit Haltestelle
in Hohe der Kreuzkirche umgesetzt werden. Da in diesem Bereich auch der
zentrale Verknlipfungspunkt zum Busverkehr geplant ist, wird eine Neuge-
staltung der heutigen StraBenfiihrung vorgeschlagen, die eine gemeinsame
Entwicklung der stralen- und stadtplanerischen sowie stadtgestalterischen
Anforderungen ermoglicht.

Planentwurf zur Verkehrsneuordnung im Bereich Sennestadtteich

S

Ha[fegfe“e

Semmes#adh‘e/ch

Grunkunzepr
Biirg scape
ach

Anschluss
Radschnellveg

Ersafzflache fir
enffallende Stellpldtze

Der Planentwurf zeigt einen Losungsvorschlag, der nicht nur den straBen- und stadtplanerischen Aspekten, sondern
auch den Vorgaben des Freiraumkonzepts Rechnung tragt
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Gerade das Stadtteilzentrum von Sennestadt rund um den Ehrenbergplatz
ist stadtebaulich sensibel und erfordert anspruchsvolle Losungen im Detail.
Im zentralen Abschnitt ist eine beruhigte Mischverkehrsfliche mit Mittel-
bahnsteig am Ehrenbergplatz maoglich.

Der Stadtteil Sennestadt wurde in den 1960er Jahren nach Entwiirfen des
Stadtplaners Hans Bernhard Reichow gebaut und zeichnet sich durch eine
geschwungene, organische Stadtstruktur aus, die sich abseits der Erschlie-
Bungsachsen Rheinallee und Elbeallee immer kleinteiliger verastelt. In der
Elbeallee stellt die kurze Abfolge versetzt abzweigender Wohn- und Er-
schlieBungsstrallen verkehrliche und stadtebauliche Herausforderungen
dar. Daher wird ein multifunktionaler Mittelstreifen mit Haltestellen, Abbie-
gespuren und Griinbereichen vorgeschlagen, wodurch der Alleecharakter
erhalten werden konnte.

Das Freiraumkonzept starkt den Alleecharakter des Ehrenbergplatzes und der Elbeallee
(scape Landschaftsarchitekten)
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5.

Weitere Informa-
tionen zum ISEK
Stadtumbau:

www.bielefeld.
de/de/pbw/mup/
musta/stb/

Weitere Infor-
mationen zum
Stadtumbaugebiet
,Nordlicher Innen-
stadtrand“:

www.bielefeld.de/
de/pbw/mup/nin/

38

ISEK
Bl

Wichtige Planungen der Stadt Bielefeld

Im Beteiligungsverfahren missen stadtweite, stadtteil- oder quartiersbezo-
gene Planungen, die unmittelbar oder mittelbarim Zusammenhang mit den
Ausbauplanen der Stadtbahn stehen, beriicksichtigt werden:

Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept
Stadtumbau Bielefeld (ISEK Stadtumbau)

Als Reaktion auf den demografischen und wirtschaftsstrukturellen Wandel
in Bielefeld hat der Rat der Stadt die Bauverwaltung mit der Erstellung eines
gesamtstadtischen Integrierten Stadtebaulichen Entwicklungskonzept zum
Stadtumbau in Bielefeld im Rahmen des Forderprogramms ,Stadtumbau
West” beauftragt. Das ISEK Stadtumbau, das vom Rat der Stadt am 24. April
2008 beschlossen wurde, empfiehlt vier Handlungsgebiete fiir den Stadt-
umbau in Bielefeld:

+ Bethel/ Stadtbezirk Gadderbaum

« Nordlicher Innenstadtrand/ Stadtbezirk Mitte
Sieker-Mitte/ Stadtbezirke Mitte und Stieghorst
« Sennestadt/ Stadtbezirk Sennestadt

Fir diese Handlungsgebiete definiert das ISEK Stadtumbau Entwicklungs-
themen und Handlungsfelder. Zudem zeigt es den Status der Gebiete, mogli-
che Partner und Empfehlungen fiir das weitere Vorgehen auf. Das ISEK Stadt-
umbau bildet zugleich die Voraussetzung fiir eine mogliche Forderung von
MaRnahmen aus dem Stadtebauférderungsprogramm ,,Stadtumbau West“,
indem es raumliche und sachliche Aspekte des Stadtumbaus fiir Forderge-
biete sowie die Auswirkung und Bedeutung der StadtumbaumaRnahme fir
das Ubrige Stadtgebiet klart. Fur die Gebiete wurden gebietsbezogene stad-
tebauliche Entwicklungskonzepte (INSEK) erstellt, die die Entwicklungsziele
verfeinern.

Stadtumbaugebiet ,,Nordlicher Innenstadtrand“

In einem offenen Beteiligungs- und Erarbeitungsprozess wurde das gebiets-
bezogene stadtebauliche Entwicklungskonzept ,Nordlicher Innenstadt-
rand“ (INSEK Nordlicher Innenstadtrand) erarbeitet und mit der Festlegung
des Stadtumbaugebietes nach § 171 b Abs. 1 BauGB am 23.09.2010 vom
Rat der Stadt Bielefeld beschlossen. In den verschiedenen Handlungsfeldern
stellen die einzelnen MaRnahmen des INSEK ,Nordlicher Innenstadtrand
einen Vorschlag fuir ein mehrjahriges Handlungsprogramm dar.

Im Zusammenhang mit dem Stadtbahn-Ausbau ist sicherlich die Neuge-
staltung des Kesselbrinks als groBter innerstadtischer Platz die wichtigste
Malnahme. Hier wurde bei der Planung der Neugestaltung bereits eine
Trasse fur den moglichen Stadtbahn-Ausbau beriicksichtigt. Auch bei der
Gestaltung der MaBnahme ,,Griines Band“ zwischen Eckerdorfer StraRe und
Heeper Strafe wurde vorausschauend eine Planung vorgenommen, die den
Stadtbahn-Ausbau erlaubt.
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Stadtumbaugebiet ,,Sennestadt*

Basierend auf einem Beschluss der Bezirksvertretung Sennestadt wurde der
Stadtumbauprozess in Sennestadt im Juni 2007 eingeleitet. Dazu wurden
von der Innovationsagentur Stadtumbau NRW vier themenbezogene Work-
shops als ,aktivierende Leitbildentwicklung” durchgefiihrt. Im April 2008
fand der Aktionstag Sennestadt statt. Viele Biirgerinnen und Blirger der
Sennestadt nutzten die Gelegenheit, ihre Einschatzungen zum Stadtumbau
vorzutragen und sich aktiv am Prozess zu beteiligen. Die Innovationsagen-
tur Stadtumbau NRW hat zu der Startphase eine Ergebnisdokumentation
vorgelegt, die den bisherigen Prozess in der Sennestadt beschreibt. Der Rat
der Stadt Bielefeld hat das gebietsbezogene integrierte stadtebauliche Ent-
wicklungskonzept Stadtumbau Sennestadt (INSEK Stadtumbau Sennestadt)
sowie die Festlegung gem. § 171 b und § 171 e Baugesetzbuch als Stadtum-
baugebiet und Gebiet der Sozialen Stadt am 23.09.2010 beschlossen.

Im Rahmen des Stadtumbaus wurde ein Gutachten zur Neuentwicklung
des Grunzuges Bullerbachtal und des Ost-West-Grunzuges als ,griines
Rickgrat” der Sennestadt erarbeitet. Mit der Neugestaltung der 6ffentli-
chen Griinflichen um den Sennestadtteich - als zentralem Element der
Stadtlandschaft - begannen Anfang 2010 die baulichen MaBnahmen zur
Aufwertung des offentlichen Raumes in Sennestadt. Das Wege- und Griin-
konzept quert die Paderborner StraBe westlich des Sennestadtteichs; hier
sollen Baumpflanzungen im StraBenraum erfolgen, die mit der Stadtbahn-
Planung abgestimmt werden mussen.

Masterplan Innenstadt

Der Rat der Stadt Bielefeld hat die Uberarbeitung des Masterplans Innen-
stadt von 2001 beschlossen — als Reaktion auf den tiefgreifenden Bedeu-
tungswandel der Innenstadt in den vergangenen Jahren. Mit dem Mas-
terplan Innenstadt soll ein Orientierungsrahmen fur die raumliche und
funktionale Entwicklung der Innenstadt Bielefelds aufgestellt werden. An-
kntipfend an und aufbauend auf bereits vorliegenden Planungen, Konzep-
ten und Gutachten ist beabsichtigt, ein umfassendes und querschnittsori-
entiertes stadtebauliches Entwicklungskonzept zu erarbeiten. Es kann die
bisherigen Ziele, Programme und Planungen biindeln, neue Herausforde-
rungen und zukiinftige Handlungsbedarfe klaren sowie notwendige Akzen-
tuierungen entwickeln. Ziel ist es, eine Gesamtperspektive fir die Entwick-
lung der Innenstadt zu erarbeiten, um die Potenziale des Wachstums und
des Wandels auszuloten und auszuschépfen und die Grundziige kiinftiger
Planungen und Projekte zu formulieren.

Der Masterplan wird in einem stufenweisen Verfahren entwickelt, das auf
Offenheit, Transparenz und Dialog angelegt ist. Der Planungsprozess sieht
in den einzelnen Phasen eine aktive Beteiligung und Mitwirkung der ge-
samten Stadtgesellschaft mit verschiedenen Beteiligungsformaten vor, die
durch einen Ergebnistransfer miteinander verkniipft werden. Der Prozess
wird von einer Lenkungsgruppe mit politischen Akteuren begleitet. Neben
der informellen Beteiligung erfolgt auch eine formelle Beteiligung im Sinne
der §§ 3 und 4 des Baugesetzbuches, in die moBiel als Trager 6ffentlicher
Belange fruhzeitig die Stadtbahnprojekte eingebracht hat. Der Masterplan
Innenstadt soll als Stadtebauliches Entwicklungskonzept beschlossen wer-
den und damit behordeninterne Bindungswirkung entfalten. Der Prozess ist
auf etwa zwei Jahre angelegt.

Weitere Informati-
onen zum Stadtum-
bau Sennestadt:

www.bielefeld.de/
de/bz/sest/stse/

Weitere Informatio-
nen zum Masterplan
Innenstadt:

www.bielefeld.de/
de/pbw/mup/mai/

MASTERPLAN INNENSTADT BIELEFELD
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6. Ansprechpartner

Projekttrager

N Stadt Bielefeld
BlelefEId Amt fiir Verkehr
Niederwall 23

33602 Bielefeld

www.bielefeld.de

Ingeborg Grau (Projektleitung Amt fiir Verkehr)

Norbert Jamitzky (Projektkoordination Amt fiir Verkehr)

moBiel GmbH

m o Postfach 21 90 46
33697 Bielefeld
www.mobiel.de

Ein Unternehmen
der Stadtwerke Bielefeld

Dirk Artschwager, Hartwig Meier (Projektleitung moBiel)
Johannes Preissler (Projektkoordination moBiel)

Verantwortlich fiir die Trassenplanungen:

Heepen: Markus Dreier, Daniela Saul3 (moBiel)

Hillegossen: Stefan Meyer, Norbert Jamitzky (Amt fuir Verkehr)
Sennestadt: Hartwig Meier, Jorg Landwehr (moBiel)
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zialanalyse des Zielnetzes Stadtbahn 2030) | S. 20: scape landschaftsarchitekten | S. 21: moBiel GmbH | S. 25 TTK 2011
(oben), moBiel GmbH (unten) | S. 35, 36 rechts, 37: scape landschaftsarchitekten | S. 36 links: HSV

Karten: S. 27: moBiel GmbH | S. 31: Amt fiir Verkehr | S. 33, 34, 36: TTK 2013.

Seiten 8, 24, 26, 30, 32: Kartographie: agl, Saarbriicken; Kartengrundlagen: Stadtbahn-Strecken und Stralennetz: moBiel
GmbH, Siedlungs- und Waldflachen: Corine Land Cover (CLC 2006) der European Environment Agency, S. 24 auf Grundlage
von TTK 2012 (Machbarkeitsstudie Heepen), S. 30 auf Grundlage von TransTec 2001 (Variantenuntersuchung Hillegossen).
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baumgart+partner

ZIVIL ARENA

Prozessteam

agl | Hartz - Saad - Wend|
angewandte geographie, landschafts-,
stadt- und raumplanung
GrolRherzog-Friedrich-Str. 47

66111 Saarbriicken
www.agl-online.de

Andrea Hartz (Projektleitung Prozessteam)
Sascha Saad (Prozesskoordination, Moderation)
Stephanie Bachle (Kontaktstelle)

Christine Schaal-Lehr (Moderation)

Eva Lichtenberger (Moderationsassistenz)

BPW baumgart+partner
Stadt- und Regionalplanung
Ostertorsteinweg 70-71
28203 Bremen
www.bpw-baumgart.de

Frank Schlegelmilch (Prozesskoordination, Moderation)
Claudia Dappen (Moderation)

Zivilarena GmbH
Wallstralle 61
10179 Berlin
www.zivilarena.de

Axel Pfennigschmidt (Projektleitung Online-Diskussion)
Sebastian Wilkes (Projekt-Website)
Wanda Wieczorek (Moderation Online-Diskussion)
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