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Aufgabenstellung und Ziel

1 Aufgabenstellung und Ziel

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 verfligt
derzeit Uber ein Schienenstreckennetz von 35,6 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. Fahrgéste 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 zusétzliche Fahr-
gaste gewonnen werden, die dann kostengunstiger als mit Bussen beférdert wer-
den kénnen. Die Ertrage steigen und der Aufwand sinkt. Die 6kologischen und
stadtebaulichen Vorteile des OPNV im Vergleich zum motorisierten Individualver-
kehr sind neben den Fragen der Wirtschaftlichkeit, d.h. reichen die Potenziale fiir
die Abdeckung zusétzlichen 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 demgegentber 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 GmbH) haben
unter der Bezeichnung ,Stadtbahn Bielefeld 2030“ ein Erweiterungsnetz fir ihr
Stadtbahnnetz entwickelt. Erarbeitet wurde ein stadtisches Zielnetz, das die mogli-
chen Strecken und Korridore fiur eine zukinftige Stadtbahnplanung umfasst.

L VDV Statistik 2008, K6ln, 2009
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Aufgabenstellung und Ziel

Es soll eine Potenzialanalyse zur Bewertung der in Frage kommenden Streckener-
weiterungen durchgefiihrt 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 tber 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
bertcksichtigen ist im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie der geplan-
te Einsatz von 2,65 m breiten Fahrzeugen (die vorhandenen Stadtbahnwagen ver-
fugen Uber eine Breite von 2,30 m).

Die nun hier vorliegende Gesamtuntersuchung basiert auf dem oben genannten
Erweiterungsnetz und soll eine fachliche Entscheidungsgrundlage fiir die Politik
liefern. Sie wird in drei Teile gegliedert:

» Stufe 0: Systemparameter,
» Stufe 1: Potenzialanalyse von 15 Einzelstrecken,

» Stufe 2: Machbarkeitsstudie Stadtbahn Heepen.
Dieser vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Stufe 1 zusammen.

In der Projektbesprechung (Auftaktsitzung) am 20.01.2011 in Bielefeld wurde u.a.
festgelegt, fur die Bearbeitung der Potenzialanalyse (Stufe 1) einen Inception Re-
port auf der Basis der Bearbeitung von zwei Pilotstrecken zu erstellen. Damit kén-
nen Erfahrungen mit der Vorgehensweise, den angewandten Arbeitsmethoden und
der Darstellung der Ergebnisse gesammelt werden. Dieser wurde im Marz 2011
vorgelegt. Nach der endgtiltigen Abstimmung der Einzelheiten werden alle 15 Ein-
zelstrecken nach dem gleichen Muster bzw. mit der gleichen Methode untersucht
sowie die Ergebnisse dargestellt.

2 Knapp 75 % der 62 Stadtbahnhaltestellen verfligen Uber Hochbahnsteige.
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Mafnahmen

2 Mallnahmen

Ziel der Potenzialanalyse ist die Erarbeitung einer fundierten Grundlage zur Ent-
scheidungsfindung fur die politischen Gremien der Stadt Bielefeld. Fir jede Einzel-
mafnahme sind die verkehrlichen und wirtschaftlichen Nutzen zu ermitteln.

Swenthea

T > BabenhauuenSudn\ -

Mravnases

; ‘:c-'u;-:r;m}é_a
Legende
w2y prufendes Stadtbahnnetz 2030

neue End-Anfangshaltestelien
W B Verbindungskorridor Heepen

bestehendes Streckennetz
Untersuchungsstrecke-Nr.

Arst 8ir Vorkehe
Yarasptooale Verkshaprung OONV St Jervaar 01

Abbildung 1: EinzelmaRnahmen Ausbau Stadtbahnnetz
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Mafnahmen

Es handelt sich um folgende MalRBhahmen, die nach ihrem unterschiedlichen Status
der Bearbeitung bzw. Umsetzung wie folgt charakterisiert sind.

Nr. MaRnahmen in Um- |[MalBnahmen mit Maflnahmen mit MafRnahmen ohne
setzung konkreteren Planun- | Studien und grund- |weitere Voruntersu-
gen satzlichen Planun- chungen
gen
1 Lohmannshof - Hoch-
schulcampus (Verlan-
gerung Linie 4)
2 Milse — Milse Ost
(Verlangerung Linie 2)
3 Babenhausen Sid —
Theesen (Verlange-
rung Linie 3)
4 Stieghorst Zentrum —
Hillegossen (Verlan-
gerung Linie 3)
5 Durkopp Tor 6 (Ver-
langerung Linie 4)
6 Innenstadt — Heepen
7 Senne - Sennestadt
8 Theesen - Jollenbeck
9 Schildesche - Ober-
see
10 Brackwede Kirche —
Brackwede Sud
11 Brackwede Bahnhof —
Kupferhammer/
Ummeln
12 Direrstral3e - Baben-
hausen Sud
13 Verbindungsstrecke
Sieker — zur Linie 3
nach Stieghorst®
14 Lohmannshof - Grof3-
dornberg
15 Sieker - Hillegossen
Tabelle 1:  EinzelmalBnahmen Ausbau Stadtbahnnetz

® Fur diese Strecke sind auch die Nutzen als Betriebsstrecke beim Aus- und Einriicken fiir
die Linie 3 (Reduzierung von Leerwagenkilometern) zu bericksichtigen; die Bewertung der
maglichen Standorte eines zusatzlichen Depots sind in diesem Zusammenhang zu sehen.

© TTK GmbH 12/11

Seite 19/203



Mafnahmen

Diese Mal3nahmen sind von der Stadt Bielefeld vorgegeben worden. Sie decken
den mdoglichen Spielraum zur Erweiterung des Stadtbahnnetzes ab.

Die Verlangerung der Linie 1 bis Sennestadt war Bestandteil einer Voruntersu-
chung Uber die Sinnhaftigkeit des Einsatzes von Mischbetriebslésungen fir den
weiteren Stadtbahnausbau in Bielefeld.* Unter den derzeitigen Randbedingungen
der Nutzung von DB-Infrastruktur und im Hinblick auf den zweigleisigen Ausbau der
mit genutzten Streckenabschnitte sowie Beseitigung von niveaugleichen Bahn-
Ubergangen ist ein Mischbetrieb nach dem Karlsruher Modell unwirtschaftlich und
wird im Zusammenhang mit dem Stadtbahnnetz Bielefeld 2030 nicht weiter verfolgt.

* TTK GmbH: Verkehrswertanalyse eines Mischbetriebs auf Stral3enbahn- und Eisen-
bahninfrastruktur fir das Stadtgebiet von Bielefeld, Karlsruhe, 2010
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3

3.1

Vorgehensweise

Vorgehensweise

Grundlagen

Die Arbeitsgrundlage setzt sich aus folgenden Elementen zusammen:

| 2

|

| 2

Streckenfiuihrung laut MaRnahmenplan der Stadt (Abbildung 1),
Ortsbesichtigungen vom 19. bis 21.01.2011,

bisherige Gutachten, Planungen und Konzepte sowie Daten und Informatio-
nen zu den Einzelmafl3nahmen,

Fahrplanangebot,
Planungsparameter fiir die Angebots- und Ablaufplanung OPNV,

Schnittstelle und Einordnung in das Gesamtnetz und dessen Weiterentwick-
lung,

Technische Systemfragen,
allgemeine Daten und Karten der Stadt und von moBiel,

Demografische Entwicklung der Stadt.

3.1.1 Malnahmenplan

Hinsichtlich der Streckenfiihrung wurde vereinbart, dass die TTK die vorliegenden
Festlegungen bezlglich der Trassen kritisch wiirdigen soll. Bei Bedarf kann davon
abgewichen werden.

Ebenso kénnen weitere Vorschlage flir zusatzliche Streckenergénzungen in den
Projektprozess eingebracht werden, wenn sich im Laufe der Bearbeitung eine sol-
che Frage stellen sollte.

3.1.2 Ortsbesichtigungen

An drei Tagen wurden Ortsbesichtigungen der im Konzept ,Stadtbahn Bielefeld
2030 skizzierten Stadtbahntrassen durchgefihrt. Dabei wurden insbesondere auf
folgende Punkte geachtet:

|

| 2

|

Néhe zur Bebauung und deren Dichte,
stadtebauliche Umsetzbarkeit einer Stadtbahnstrecke,

Geradlinigkeit der Linienfihrung,
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» Erfordernis von Kunstbauwerken,

» StralRenquerschnitte,

» StralRenbelastung durch Individualverkehr,

» erwartete Akzeptanz in der Bevolkerung.
Die Ortsbesichtigung erfolgte in der Regel zu Ful3. Nur langere Abschnitte ohne
haufigen Wechsel der Charakteristik der Umgebung wurden vom Pkw aus besich-

tigt (z.B. Babenhausen Siuid — Theesen — Jollenbeck mit dem Pkw und Jollenbeck
zu FuB).

In der folgenden Tabelle sind Ort und Zeit der Begehung dokumentiert.
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Datum Strecke

19.01.2011 MafRnahme 7
Senne — Sennestadt

Maf3nahme 10
Brackwede — Brackwede Siid

Maf3nahme 11
Brackwede — Ummeln

20.01.2011 MalRnahme 2
Milse — Milse Ost

MaRnahme 9
Schildesche — Schildesche Ost

21.01.2011 MaRnahme 1
Lohmannshof — Uni-Campus

MalRnahme 3
Babenhausen Siid — Theesen

MafRnahme 4
Stieghorst — Hillegossen

MaRnahme 5
Rathaus — Diirkopp Tor 6

MafRnahme 6
Jahnplatz — Heepen

Mafnahme 8
Theesen — Jollenbeck

MafRnahme 12
Uni-Campus — Babenhausen Sud

MaRnahme 13
Verbindungsspange Sieker

MaRnahme 14
Lohmannshof — GroRRdornberg

MafRnahme 15
Sieker — Hillegossen

Tabelle 2:  Ubersicht iiber durchgefiihrte Ortsbesichtigungen

3.1.3 Gutachten zu AusbaumalRnahmen

Die Maflinahmen 1 (Hochschulcampus) und 2 (Milse Ost) befinden sich in der Um-
setzung. Entsprechende Plane liegen vor.

Fur die MaRRnahme 3 (Theesen) wurde 1997 eine Machbarkeitsstudie mit Vorent-
wirfen fur funf Varianten erstellt. > Zum aktuellen Stand des Verfahrens informiert

® Hasselmann und Mdiller Planungsgesellschaft mbH: Machbarkeitsstudie Stadtbahnverlan-
gerung Splittenbrede — Theesen, Kassel, 1997
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die Stadt Bielefeld in einer Email vom 07.09.2011: ,...... Formell gesehen befindet
sich die Malinahme nach wie vor im 2002 eingeleitetem Planfeststellungsverfahren,
bei dem der Landesbetrieb StralRenbau NRW im Rahmen der TOB Beteiligung Ein-
spruch gegen die MaliBnahme erhoben hat. Ob man allerdings das bestehende Ver-
fahren wieder aufnehmen wird ist aul3erst fraglich. Vermutlich wird wohl ein neues
Verfahren durchgefihrt werden missen.“ Aus Grinden der Vergleichbarkeit wird
fur die vorliegende Untersuchung eine Vorgehensweise analog zu den anderen
MalRnahmen gewabhilt.

Fir die MaRnahme 4 (Hillegossen) stehen eine Machbarkeitsstudie® sowie eine
Umweltvertraglichkeitsstudie mit Ergdnzungen und Anlagen’ zur Verfligung.

Die Mal3nahme 5 (Dirkopp Tor 6) ist ebenfalls geplant; dort soll die Linie 4 plan-
mafig wenden, um das derzeit genutzte Kehrgleis flr betriebliche Zwecke nutzen
zu kénnen.

Fur die MaRBnahme 6 (Heepen) liegen aufgrund der Bedeutung fiir eine Schienen-
anbindung mehrere Untersuchungen und Gutachten vor, auf die speziell in dem
Bericht zur Stufe 2 (Machbarkeitsstudie Heepen) eingegangen wird.

Fir die MaRnahme 7 (Sennestadt) liegt ebenfalls eine Machbarkeitsstudie® vor. Die
weiteren MaRnahmen sind nach Kenntnis des Gutachters bisher ohne Voruntersu-
chungen geblieben, werden aber dennoch gleichwertig in die vorliegende Bewer-
tung aufgenommen.

3.1.4 Fahrplanangebot

Jede Planung basiert auf einem Ausgangszustand (Ist-Zustand bzw. Ist-Fall), der
fur die folgenden Arbeiten auf dem Fahrplanangebot der moBiel, glltig ab
13.06.2010 basiert — erganzt durch Anderungen und Verbesserungen guiltig ab
01.10.2010.

Dabei ist zu bericksichtigen, dass gegenwaértig schrittweise eine bessere Integrati-
on der von BVO? bisher durchgefiihrten Verkehre mit Bezug auf das Stadtgebiet
von Bielefeld in das stadtische Netz geplant und umgesetzt wird. Dies ermdglicht
eine Kooperation der moBiel mit der BVO ab Anfang 2010. Alle Bielefeld beriihren-
den Linien der BVO werden seitdem in Gemeinschaftskonzessionen unter Betriebs-
fuhrung der moBiel betrieben.

® TransTec GmbH: Variantenuntersuchung Stadtbahnverlangerung Stieghorst Zentrum —
Hillegossen, Hannover, 2001

" HOKE Landschaftsarchitektur: Umweltvertraglichkeitsstudie Verlangerung Linie 3 Stieg-
horst Zentrum — Hillegossen, Bielefeld, 2008

8 Waning Consult GmbH: Stadtbahn Bielefeld, Verlangerung einer Stadtbahnlinie von Sen-
ne in Richtung Sennestadt, Bochum, 2002

® Busverkehr Ostwestfalen GmbH
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3.1.5 Planungsparameter fur die Angebots- und Ablaufpla-
nung OPNV

Jede Stadt und jeder Verkehrsbetrieb haben eine Angebotsphilosophie entwickelt,
die auf ihre Bedurfnisse zugeschnitten ist. So hat sich der 10-Minuten-Takt auch in
Bielefeld als Grundtakt fir Stadtbahnsysteme als optimale Lésung herauskristalli-
siert. Die Arbeitsgrundlage liefert eine VDV-Empfehlung.' Die Differenzierung nach
raumlichen und zeitlichen Gesichtspunkten ist als Vorgabe im Nahverkehrsplan™

enthalten.

Bedienungsqualitat Stadtverkehr
Fahrzeugfolgezeit in Minuten
nach|Hauptzentrum |(zugehdriges)

von Bezirkszentrum
Innenstadt 10
g é Bezirkszentrum 10 20*
m [
i @ |Verdichtungsgebiet 20 20
Stadtrand 30 30
o |[Innenstadt 15
g § Bezirkszentrum 30 Verbindung uber*
55 das Hauptzentrum
Q § Verdichtungsgebiet 30 30
= |stadtrand 60" 60**

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

Abbildung 2: Standard der Bedienungsqualitdt NVP 2007

Die Planungen konzentrieren sich auf den Verkehrstag Montag-Freitag (MF). Die
Absenkung des Angebots am Wochenende wird bei der Hochrechnung auf ein Jahr
Uber einen Faktor berlicksichtigt. Z.B. betragt der Faktor bei einer Absenkung an
Samstagen und Sonntagen auf 65 % des Angebotsniveaus von Montag-Freitag

= 325.%

Grundsatzlich bleiben die Takte der anzupassenden Linien gegentiber dem Aus-
gangszustand unverandert. Allerdings ware bei einer Aufspaltung einer Linie (Ga-
bellinie) ein 20-Minuten-Takt auf den beiden so entstehenden Linien&asten denkbar.

0 vpv: VerkehrserschlieRung und Verkehrsangebot im OPNV, VDV-Schrift Nr. 4, Kéln,

2001

" moBiel GmbH, Planersocietat Frehn, Stuhm & Partner: Zweiter Nahverkehrsplan der
Stadt Bielefeld, Bielefeld/Dortmund, 2007

2 Die Hochrechnung von Tageswerten auf Jahreswerte ohne Reduzierung des Angebots
am Wochenende wirde mit dem Faktor 365 erfolgen; die Umrechnung der Anzahl der Tage
im Jahr mit einem niedrigeren Angebot bzw. geringerer Nachfrage reduziert diesen Faktor

entsprechend.
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Fir die Wahl der Trasse und der Anzahl und Lage von Haltestellen ist die Vorgabe
der raumlichen ErschlieBung (ErschlieBungsqualitat) zu beriicksichtigen.

ErschlieBungs- Haltestellen-Einzugsbereiche
Qualitat —
Grenzwerte Fulwegeentfernung (Luftlinie)
Raumkategorie Verkehrsmittel
Bus Stadtbahn |Eisenbahn

(additiv zu Bus
und Stadtbahn)

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

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

verdichtetes Gebiet
* detaillierte FuBwegebetrachtung in Sonderfallen notwendig
** in den Karten sind jeweils 500m-Radien dargestellt

Abbildung 3: Standard ErschlieBungsqualitdt NVP 2007

Die Handhabung der vorgenannten Grenzwerte wird im NVP u.a. durch folgenden
Hinweis erganzt: ,Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit mehr als 200 Ein-
wohnern bzw. einer entsprechenden Anzahl an Einwohnergleichwerten gemalf’ den
ausgewiesenen ErschlieBungskennwerten zu bedienen. Bei Aufkommensschwer-
punkten sind auch in AuBengebieten kirzere Entfernungen anzustreben.”

Die untersuchten Streckenverlangerungen liegen in der Regel auf3erhalb der Kern-
bereiche. Der Haltestellenabstand der Verlangerungsstrecken richtet sich nach der
ortlichen Situation und Bebauung, so dass die Planung eher fir 400 m-Radien er-
folgt, aber den Berechnungen 500 m-Radien zugrunde liegen.*®

Nach der VDV-Empfehlung** soll das Platzangebot so bemessen sein, dass der
Besetzungsgrad tber den Mittelwert tGber die Spitzenstunde 65 % nicht Uberschrei-
tet. Dabei werden alle Sitzplatze und die Stehplatze bezogen auf 4 Personen/m?2
Stehplatzflache berticksichtigt. Damit stehen ausreichend Reserven flr die
Schwankungen innerhalb der Spitzenstunde, aber auch fir die Nachfrageverénde-
rungen innerhalb des Kalenderjahres zur Verfligung.

Mit der Ablaufplanung ist die betriebliche Umsetzung (Fahrzeugumlaufbildung und
Dienstplanung) angesprochen. Hier kommt es darauf an, die sogenannten
»oprungkosten® zu berucksichtigen. Z.B. bedeutet die Streckenverlangerung mit
einer Fahrtzeit von funf Minuten pro Richtung bei einem 10-Minuten-Takt einen
Fahrzeugmehrbedarf von einem Zug bei gleichbleibender Wendezeit, die auf die
neue Endhaltestelle Gbertragen wird (Verlangerung der Umlaufzeit um 10 Minuten).

'3 Die Haltestellenabstande werden in den verdichteten Raumen auf Radien mit 400 m ab-
gestellt; die Berechnungen erfolgen mit einheitlich 500 m aus Grinden der Vergleichbarkeit
zwischen den EinzelmafRnahmen.

“vDv: Empfehlungen zur VerkehrserschlieRung und zum Verkehrsangebot im OPNV,
VDV-Schrift Nr. 4, Kéln, 2001
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Wirde man fur die Streckenverlangerung eine Fahrtzeit von sechs Minuten bendti-
gen, waren zwei zusatzliche Zige einzusetzen, wenn die Wendezeit am bisherigen
Endpunkt bereits den Minimalwert aufweist. Selbstverstandlich missen aber auch
die verkehrlichen Nutzen einbezogen werden, damit man nicht aus Griinden der
Optimierung kurz vor dem eigentlichen Ziel die Neubaustrecke enden lasst. Insge-
samt ist dieser Aspekt bei der Trassenwahl zu beachten und konkurriert mit ande-
ren Aspekten (Umweltvertraglichkeit, ErschlieRung und baulicher Aufwand).

3.1.6  Schnittstelle und Einordnung in das Gesamtnetz und
dessen Weiterentwicklung

Die Begriffe Strecke und Linie werden in dem PBefG nach StralRenbahn und Li-
nienverkehr mit Kraftfahrzeugen unterschiedlich verwendet. Fir die StralRenbahn
bekommt man eine Genehmigung fur die Streckenfiihrung, fur den Bus eine Ge-
nehmigung fur die Linienfihrung (8 17 PBefG).

Bei den vorliegenden Planungsschritten fir die Einzelmal3nahmen wird jeweils von
dem bestehenden Liniennetz ausgegangen. Bei Streckenverlangerung wird die
zugehorige Linie verlangert.

Falls sich bei der Ruickkoppelung mit der Nachfrage Kapazitatsprobleme ergeben,
sind E-Wagen und/oder eine zusatzliche Stadtbahnlinie vorzusehen. Die gilt sinn-
gemalf auch fur die Félle einer Liniengabelung (z.B. Ma3nahmen 10, 11).

Eine Besonderheit stellt die MaRnahme 14 dar (Verlangerung von Lohmannshof
nach GrofRdornberg mit der Linie 4). Gegenwartig wird die Verlangerung dieser
Strecke bis Hochschulcampus umgesetzt, d.h. die Linie 4 steht dann fir eine Ver-
langerung nach GroRdornberg nicht mehr zur Verfigung. Damit die Vergleichbar-
keit gewébhrleistet bleibt, wird bei der Planung der Malinahme 14 unterstellt, dass
Malnahme 1 nicht existiert. Bei dem Schritt von der Einzelbewertung der Mal3-
nahmen hin zu Netzbetrachtungen wird dann der Zusammenhang zwischen den
MalRnahmen hergestellt und bertcksichtigt.

Grundsatzlich ist auch eine grundlegende Neuordnung des Stadtbahnliniennetzes
denkbar. Es ist sinnvoll, die Variabilitat der Verknipfung einzelner Streckenaste
offen zu halten. Die Genehmigung von Linienanderungen erfolgt bei der Schiene in
der Regel Uber § 40 PBefG (Fahrpléane).

Die Systemparameter der Verlangerungs- bzw. Erganzungsstrecken (Spurweite,
Hochflur/Niederflur, Lichtraumprofil) richten sich nach der giltigen Definition der
vorhandenen Schnittstelle, wo die Einbindung in das bestehende Streckennetz
stattfindet. Dabei kann die derzeitige Ausgestaltung dieser Schnittstelle (z.B. Hoch-
flur) unter Umstanden variabel sein, wenn die Verlangerungsstrecke in Niederflur-
technik gebaut werden soll und empfohlen wird, einen vorhandenen Streckenab-
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schnitt fuir diesen Fahrzeugtyp umzuristen. Nach dem Ergebnis der Stufe 0 (Sys-
temparameter) kénnen Niederflurfahrzeuge nicht durch den Tunnelabschnitt fahren.
Bei unveradndertem Liniennetz missen damit die Verlangerungsstrecken der vor-
handenen Stadtbahnlinien 1 bis 4 fur Hochflurfahrzeuge ausgebaut werden.

3.1.7 Technische Systemfragen

Die Bearbeitung und Klarung der Systemfrage beztiglich Beibehaltung des Hoch-
flurnetzes, Weiterentwicklung mit einem getrennten Niederflurnetz bzw. mit moégli-
chen Mischformen wird im Rahmen der Darstellung und Diskussion der Ergebnisse
zur Stufe 0 der Gesamtuntersuchung vorangetrieben.

Durch die Systemvorgabe von 70 m langen Haltestellen besteht fir die Bearbeitung
der Potenzialanalyse kein Zwangspunkt. Es wird mit den Kapazitaten der heute
eingesetzten Doppeltraktionsziige gerechnet. Ohnehin sind die meisten der unter-
suchten Streckenverlangerungen Fortsetzungen von Hochflurstrecken, deren Linien
durch den Zwangspunkt der Tunnelstrecke langfristig auf Hochflurtechnik festgelegt
sind (siehe auch Stufe 0).

AulRerdem werden durch den schrittweisen Ersatz des vorhandenen Fahrzeugparks
durch Fahrzeuge des Typs VAMOS die Kapazitaten im Durchschnitt Uber alle Fahr-
zeuge um 30 % erhoht. Das ist eine gute Voraussetzung fur die Bewaltigung der
Fahrgastzuwéchse aufgrund der Streckenverlangerungen.

Aufgrund der nicht erweiterbaren Flache im Betriebshof Sieker der moBiel bestehen
Uberlegungen nach Ersatzstandorten fiir ein neues Depot fiir Schienenfahrzeuge.
Hierzu liegt eine Reihe von verfligbaren Flachen vor, die aber beziiglich Gro3e und
Zuschnitt bzw. auch hinsichtlich der Lage und Erreichbarkeit nicht bewertet sind.

Streckenverlangerungen missen einen ausreichenden Verkehrswert aufweisen —
unabhangig von méglichen Depotstandorten. Mit dem Ergebnis der vorliegenden
Stufe 1 (Potenzialanalyse) erfolgt eine Ruckkoppelung mit der Bearbeitung der Stu-
fe 0 (Systemparameter). Die Kenntnis lber die Weiterentwicklung des Stadtbahn-
netzes liefert zusammen mit der Entscheidung Hochflur/Niederflur die Vorausset-
zung fir die Auswahl méglicher Standorte eines zusatzlichen Depots.

3.1.8 Allgemeine Daten und Karten der Stadt und von
moBiel

Die kartographischen Darstellungen und Auswertungen werden mit einem Geogra-
phischen Informationssystem (Maplinfo) erstellt.

Dafur wurden die folgenden vom Auftraggeber zur Verfiigung gestellten Daten-
grundlagen verwendet:
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» Kartengrundlage: Amtlicher Stadtplan der Stadt Bielefeld (Hrsg. Vermes-
sungs- und Katasteramt),

» Abgrenzungen der Baublocke mit Einwohnerzahlen je Baublock,

» Abschéatzung der Bevdlkerungsentwicklung in den Stadtbezirken (Horizont
2030),

» Liniennetzplane Stadtbahn und Bus von moBiel,

» Nachfragedaten (Ein- und Aussteiger, Querschnittsbelastungen) Stadtbahn
und Bus von moBiel.

Die Datengrundlagen sind auf einem ausreichend aktuellen Niveau.

3.1.9 Demografische Entwicklung

Grundlage fir die Ermittlung und Bewertung des Bevélkerungspotenzials der Erwei-
terungen des Stadtbahnnetzes sind Prognosedaten zur Bevolkerungsentwicklung
der Interdisziplinaren Forschungsgruppe fur Bevolkerungswissenschaft/Demo-
graphie der Universitat Bielefeld. Es werden die Werte der ,unteren Variante“ ver-
wendet, wie sie vom Auftraggeber fir diese Studie zur Verfiigung gestellt wurden.

Fiur das Jahr 2010 wurde in der Prognose fir die Stadt Bielefeld eine Einwohner-
zahl von 331.000 ermittelt. Die tatséachliche Einwohnerzahl lag im Jahr 2009 bei
325.000. Daraus kann gefolgert werden, dass die Prognose nicht zu pessimistisch
ist.

Die Bevolkerungsentwicklung fur die Stadt Bielefeld zeigt gemal3 der Prognose
folgenden Verlauf von 2015 bis zum Jahr 2045:
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Abbildung 4: Bevélkerungsentwicklung der Stadt Bielefeld 2015 bis 2045

Der Schrumpfungsprozess verlauft langfristig kontinuierlich. Bis zum Jahr 2030
geht die Einwohnerzahl der Stadt um ca. 7 % auf 303.000 zuriick. Auch zwischen
2030 und 2045 schrumpft die Bevolkerung um ca. 7 % auf dann 283.000 Einwoh-
ner.

Fur die Bewertung der Einzelmal3nahmen der Stadtbahnnetzergdnzungen ist die
Bevolkerungsentwicklung in den jeweiligen TeilrAumen mafl3gebend. Prognoseda-
ten liegen in der Gliederung der Stadtbezirke vor.
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Abbildung 5: Bevolkerungsentwicklung in den Stadtbezirken
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Keiner der Stadtbezirke wird in Zukunft wachsen. Der Schrumpfungsprozess ist im
Stadtbezirk Mitte am starksten, aber dennoch gibt es keine entscheidenden Unter-
schiede zwischen den Stadtbezirken.

Fur die Einwohnerpotenzialermittlung der Stadtbahnstrecken wird die Bevolke-
rungsentwicklung in den Einzugsbereichen der neuen Haltestellen analog zur Be-
volkerungsentwicklung im jeweiligen Stadtbezirk abgeschatzt, sofern nicht beson-
dere Entwicklungen im Untersuchungsgebiet erkennbar sind.

3.2 Methodisches Vorgehen

Neben den dargestellten Randbedingungen und KenngréfRen der Planungen ist das
methodische Vorgehen festzulegen, das im Hinblick auf die notwendige Vergleich-
barkeit der Ergebnisse der einzelnen MalRnahmen einheitlich anzuwenden ist.

3.2.1 Philosophie (Festlegung der Trasse)

Fir die Mehrzahl der Malinahmen ist deren Verlauf und Endpunkt aus bisherigen
Untersuchungen und Planen festgelegt. Soweit es sich um Streckenverlangerungen
von Linien, die durch den Tunnel fahren, handelt, ist der Ausbau als Hochflurstre-
cke vorgegeben. Lediglich im Bereich sidlich des Tunnels kénnte ein Parallelnetz
in Niederflurtechnik entstehen. Das hat aber auf die Potenzialanalyse keinen Ein-
fluss.

Lediglich fur die Stadtbahntrasse Heepen (MaRnahme 6) ist derzeit eine Vielzahl
von Varianten denkbar. Diese sind je nach der Vorgabe von Hochflur oder Nieder-
flur unterschiedlich, da eine Variante als Hochflurstrecke als Fixpunkt den An-
schluss tber Dirkopp Tor 6 oder den Adenauerplatz an das bestehende Netz auf-
weisen wirde. Auch in Heepen bieten sich verschiedene Streckenfiihrungen an.
Daher wird die Potenzialanalyse der MaRnahme 6 erst vorgenommen, wenn die
Variantenuntersuchung in Stufe 2 der Gesamtuntersuchung abgeschlossen worden
ist. Dadurch wird die Kompatibilitdt zwischen den Bearbeitungsstufen 1 und 2 ge-
wahrleistet."

Grundsatzlich gilt fir die Festlegung der Streckenflhrung:
» Strecke soll mdglichst kurz sein,

» Strecke soll eine gestreckte Linienfiihrung aufweisen,®

'* Die Variantenuntersuchung hat zwei Vorzugsvarianten ergeben, die sich aber nur im Be-
reich der jeweiligen Strecke im Bezirk Mitte unterscheiden. Hier wird die Vorzugsvariante
5/H zugrunde gelegt.

'® Das betrifft insbesondere den Teil der Strecke, wo die Mehrzahl der Fahrgéaste befordert
wird. In den Endbereichen kann gegebenenfalls davon abgewichen werden, weil dort die
Nachfrage geringer ist.
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» Endhaltestelle soll in ihrem Einzugsgebiet moglichst keine unbewohnten Fl&-
chen aufweisen.

Kurze Strecken fuhren zu den geringsten Bau- und Betriebskosten, aber auch zu
kurzen Fahrzeiten fur die Fahrgéste. Die vergleichsweise hohe durchschnittliche
Beforderungsgeschwindigkeit im Stadtbahnnetz der moBiel soll nicht reduziert wer-
den. Die Endhaltestelle soll nicht am Rand der Besiedelung liegen, obwohl dort die
Umsetzbarkeit in der Regel einfacher ist. Dann wiirde beispielsweise ein grof3er
Teil des Haltestelleneinzugsbereiches auf Grin- oder Waldflachen entfallen. Die
Wirtschaftlichkeit wére a priori schlechter.

Neben der Streckenfuihrung ist die Festlegung von Anzahl und Lage der Haltestel-
len wichtig. Dazu gelten folgende Hinweise:

» Je nach Besiedelungsdichte ist der Haltestellenabstand deutlich kiirzer als es
die gewahlten Einzugsbereiche mit Radien von 500 m gestatten wrden.

» Zu berlcksichtigen sind die jeweiligen Zugangsmoglichkeiten (Kreuzungen
und Einmundungen bzw. das Wegenetz in Griinzugen).

» Die Abhangigkeit von der Besiedelungsdichte ist ebenso zu beachten wie die
Lage attraktiver Ziele, wie z.B. Einkaufszentren, Schulen usw.

» Auf der andern Seite kann der Haltestellenabstand auch grof3er als 500 m
sein, wenn Bereiche ohne Potenziale durchfahren werden. Dadurch entste-
hen geringere Bau- und Betriebskosten sowie positive Reisezeiteneffekte.

Die Philosophie zeigt sich besonders gut am Beispiel der Strecke nach Sennestadt
(MaRnahme 7).
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Abbildung 6: Optimierung der Haltestellenfolge (Beispiel MaBhahme 7)

Durch den Aufwand fiir die Optimierung dieser Strecken verbessert sich die Aussa-
gekraft der Ergebnisse und die Vergleichbarkeit.

3.2.2 Infrastruktur

Ziel ist die Entwicklung einer standardisierten und modularen Kostenstruktur, die fur
alle Untersuchungsfalle dieser Studie gleichermaf3en anwendbar ist und die Ver-
gleichbarkeit der MalRnhahmen gewéhrleistet.

Die Entwicklung dieser Kostenstruktur basiert auf den von TTK im Zuge von Vor-
planungen Ublicherweise zu erbringenden Kostenschatzungen, deren Gliederung
sich an den Vorgaben der DIN 276 orientiert.

In der konzeptionellen Planungsphase konnen die Massen nur auf der Basis stark
vereinfachter Annahmen ermittelt werden. Daher werden die Kostenelemente wei-
testgehend zu Blocken zusammengefasst.
Folgende Kostenblocke werden gebildet:

» Langenbezogene Kosten,

» Langen- und breitenbezogene Kosten,

» Punktuelle Kosten,
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» Prozentuale Kostenzuschlage.

In dem langenbezogenen Kostenblock werden alle Kostenelemente fur die Erstel-
lung des neuen Unterbaus, die Leitungstrassen sowie fur den neuen Oberbau und
die Fahrleitung zusammengestellt.

Es wird differenziert nach:
» Erstellung des neuen Unterbaus (Erdarbeiten, Bodenaustausch),
» Erstellung trassenbegleitender Leitungswege (Leerrohre, Schachte),

» Erstellung des Schienenoberbaus differenziert nach ein- oder zweigleisiger
Strecke sowie nach Abschnitten mit geschlossenem Oberbau oder offenem
Oberbau.

» Erstellung der Fahrleitungsanlage bestehend aus Fahrleitung, Masten und
Fundamenten.

Der linien- und breitenabh&ngige Kostenblock enthalt das Freimachen der Trasse
und die Wiederherstellung bzw. den Um- und Neubau des neben der Stadtbahnan-
lage im verfligbaren StraRenraumquerschnitt verbleibenden Raumes. Im innerstad-
tischen Raum werden hier im Regelfall Straldenfahrbahnen, Parkstande, Baum-
quartiere sowie Geh- und Radwege angelegt.

Der Kostenblock mit punktuellen Kostenelementen enthélt die Kosten, die nicht
stetig Uber den gesamten Trassenverlauf auflaufen.

v

Erstellung von Weichen und Kreuzungen,
» Herstellung von Haltestellen mit Bahnsteiganlagen und Ausstattung,

» Herstellung von Bauwerken (Briicken, Durchlasse, Stiitzwande etc.),

» Gleichrichterunterwerke zur Fahrstromversorgung,

» Knotenpunktsignalisierung IV/OV.

Der prozentuale Kostenblock beinhaltet anteilige Zuschlage auf die Summe der
Kosten der oben genannten Kostenbldcke:

» Umlegung von Versorgungsleitungen differenziert nach Strecken innerhalb
und auRerhalb bebauter Bereiche,

» Bauprovisorien fur Verkehrsfihrungen wéhrend der Bauzeit,
» Ausgleichsmalinahmen und Gestaltung,
» Unvorhergesehene MalRnahmen und zum Ausgleich von Unschéarfen.
Bei der Bestimmung der Kosten fir die Bahnsteige wird einheitlich fir alle zu unter-

suchenden Trassen von 70 m langen Hochbahnsteigen in Mittellage geman der
Bielefelder Standardausfiihrung ausgegangen. Eine Differenzierung hinsichtlich
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Hoch- oder Niederflurbahnsteigen bzw. Mittel- und AuRenbahnsteigen ist in der
konzeptionellen Planungsphase noch nicht erforderlich, da die Kostendifferenzen
innerhalb der Gesamtkosten gering sind und eine Systementscheidung noch nicht
getroffen werden soll.

Zur Bestimmung des erforderlichen Grunderwerbs sind Festlegungen iber die ge-
naue Trassierung und die Lage im Stralenraum erforderlich, die in dieser konzepti-
onellen Planungsphase noch nicht bekannt sind. Aul3erdem sind die Bodenpreise
nicht ausreichend genau und differenziert hinterlegt. Kosten fir Grunderwerb blei-
ben daher unberucksichtigt.

Aus Grunden der Vergleichbarkeit wird der Umbau vorhandener Endhaltestellen in
den Kostenschatzungen nicht bertcksichtigt. Die Ausgangsbedingungen sind un-
terschiedlich. Ebenso gibt es fir die Planung der Verlangerung in Verbindung mit
der bestehenden Anlage verschiedene Losungsmoglichkeiten. Das soll in dem Ver-
gleich keine Rolle spielen.

Planungskosten sind nicht oder nur zu einem geringen Anteil Bestandteil der Bau-
kosten. Die zu erwartenden Planungskosten werden nicht explizit ausgewiesen und
konnen bei Bedarf als prozentualer Zuschlag zu den Baukosten bestimmt werden.

3.2.3 Betriebskonzept

Der Fokus bei der Erstellung der Betriebskonzepte wird auf folgende Aspekte ge-
legt:

» Welche Geschwindigkeiten kdnnen gefahren werden (Einfluss der Infrastruk-
tur)?

» Wie viele Fahrzeuge werden zusatzlich bendétigt (Folge aus Streckenléange
und Geschwindigkeit)?

» Kann Busleistung eingespart werden, ohne die heutige Anbindung an den
OPNV zu verschlechtern (Vermeidung von Parallelverkehren)?

» Welche Bedienungshaufigkeit kann angeboten werden (wichtig fir die Be-
stimmung der Betriebsleistung)?

Das Ziel der Konzeption ist ein fir den Fahrgast attraktives Verkehrsangebot und
ein fur das Verkehrsunternehmen wirtschaftliches Betriebskonzept.

Ein zweistufiges Verkehrssystem wird von den Fahrgasten dann akzeptiert, wenn
das Umsteigen vom Bus in die Stadtbahn raumlich und zeitlich stimmt und sich die
Reisezeiten nicht verlangern. Die Stadtbahn profitiert von einer hohen Punktlichkeit
und Zuverlassigkeit gegentiber dem Bus — besonders im Bereich der Innenstadt.
Allerdings darf der Verknipfungspunkt zwischen Bussen und Bahnen nicht kurz vor
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dem Ziel sein. Daher vergrof3ern Stadtbahnverlangerungen den Spielraum fir den
Abbau von Parallelverkehr mit Bussen.

Die Veranderung im Busbereich muss auf die Einhaltung der rAumlichen Erschlie-
Rungsvorgaben des NVP Riicksicht nehmen. Bei der Umsetzung von Anderungen
im Regionalverkehr und Schilerverkehr sind gegebenenfalls besondere Abstim-
mungen mit den beteiligten Kérperschaften notwendig, so dass bei der Planung auf
eine interessenvertragliche Konzeption geachtet werden muss.

Basis dieser Untersuchung ist einheitlich das Fahrplanangebot im Fahrplan
2010/11 gultig ab 13. Juni 2010. Wahrend der Bearbeitung werden projektbeglei-
tend neue, verbesserte Buskonzepte erarbeitet, die schrittweise umgesetzt werden
sollen. Die unverénderte Bezugsbasis sichert die Vergleichbarkeit der Ergebnisse.

Die Planung und Ermittlung des betrieblichen Mengengeriistes aus der Angebots-
planung erfordert eine Schnittstelle zur vorhandenen Ablaufplanung (Fahrzeugum-
laufplanung und Dienstplanung).*’

Die Planung des Betriebskonzeptes bertcksichtigt zunachst nur Fahrzeugeinheiten
mit Bedienungshéaufigkeiten, wie sie den Vorgaben des Nahverkehrsplans entspre-
chen. In der Regel orientiert sich das Angebot bei Streckenverl&angerungen (v.a.
Stadtbahn) oder -verkiirzungen (v.a. Bus) an dem bestehenden Angebot auf dem
anzukniupfenden bzw. verbleibenden Streckenabschnitt. Bei Buslinien, die in der
Néhe von neuen Stadtbahnstrecken verlaufen, wird die Mdglichkeit der Reduzie-
rung des Angebots gepriift.

Erst auf der Grundlage der Ergebnisse der Nachfrageabschéatzung ist eine ab-
schlieRende Angebotsdimensionierung (FahrzeuggroRe bzw. Fahrtenfolgezeit)
mdoglich. Sie erfolgt an Hand der zu erwartenden Fahrgastzahlen in der Spitzen-
stunde. Dabei sind nur die relevanten Mal3nahmen, bei denen eine Umsetzung
empfohlen werden kann, einzubeziehen. Durch die Einfihrung des neuen Fahr-
zeugtyps Vamos werden die verfligbaren Platzkapazitaten im Schienenbereich im
Durchschnitt um 30 % erhdht. Dadurch kann der derzeitige Einsatz von E-Wagen in
den Spitzenzeiten reduziert werden.

Zum Vergleich der Anderungen des Betriebskonzeptes bei Umsetzung einer MaR-
nahme werden die Anderungen betrieblicher KenngréRen zusammengestellt. Dies
sind:

» Anzahl Fahrzeuge,
» erforderliche Betriebsleistung (Fahrplankilometer),

» Fahrpersonalbedarf.

" Damit wird auch deutlich, dass eine Kombination von zwei EinzelmaRnahmen ein ande-
res Ergebnis aufweisen kann als die Addition der beiden Einzelergebnisse.
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Mit diesen Kenngrol3en wird ein Mengengeriist erstellt, das seinerseits Grundlage
fur die Bestimmung der Betriebskosten ist.

Die Veranderung bei der Anzahl der Fahrzeuge wird fir die mal3gebende Spitzen-
stunde ermittelt. Die Summe der Fahrplankilometer wird fir Montag-Freitag be-
stimmt und dann mit dem Faktor 325 auf ein Jahr hochgerechnet, wodurch die Ab-
senkung am Wochenende einbezogen wird.

Die Anzahl der Fahrerstellen ergibt sich aus der Dienstplanmasse (errechnet aus
der Fahrplanmasse und dem Dienstplanwirkungsgrad von 90 %). Die Anzahl der
Dienste Montag-Freitag wird dann tber eine durchschnittliche Dienstdauer von 7,6
Stunden errechnet. Die Hochrechnung auf ein Jahr berlicksichtigt wiederum die
Absenkung am Wochenende. Schlie3lich kann aus der Kenngré3e Anzahl der
Dienste im taglichen Durchschnitt mit dem Personalfaktor von 1,8 (Fahrer fahrt im
Durchschnitt 202 Dienste pro Jahr) die Anzahl der Fahrerstellen im Saldo aus Zu-
wachs bei der Schiene und Riickgang beim Bus errechnet werden.

3.2.4 Nachfrage und Erlose

Nach Analyse der Einwohner wird das Nachfragepotenzial fir jede Mal3nhahme
durch die Haltestellen im (durch die Schiene) zusatzlich erschlossenen Korridor
ermittelt. Die Radien der Haltestelleneinzugsbereiche werden in der Regel mit R =
500 m angesetzt.

Dabei wird der durch die derzeitige Endhaltestelle abgedeckte Einzugsbereich nicht
berticksichtigt, da die Einwohner in diesem Gebiet bereits an das Stadtbahnsystem
angeschlossen sind. Dieser Effekt ist besonders bei kurzen Streckenverlangerun-
gen relevant, hangt aber auch von der Besiedelungsdichte ab.
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Abbildung 7: Beispiel zur Ermittlung der erschlossenen Einwohner

Das Nachfragepotenzial wird tber die KenngréRe ,erschlossene Einwohner pro
Kilometer Streckenlange” dargestellt.

v Der Bereich von 1.800 bis 2.000 Einwohner pro Kilometer wird als Grenzwert
betrachtet. Die Erfahrung zeigt, dass es unterhalb dieses Grenzwertes schwie-
rig ist ein wirtschaftliches schienengebundenes Angebot zu etablieren.

v' Wenn mit der neuen Strecke signifikante Ziele fir Berufspendler direkt er-
schlossen werden, ist dieses gesondert zu betrachten.

Ziel eines Verkehrsbetriebes ist es, das Nachfragepotenzial soweit wie mdglich
auszuschopfen. Diese sogenannte Marktausschopfung fuhrt zu der tatsachlichen
Nachfrage in einem Verkehrssystem und wird im OPNV vor allem durch die Qualitét
des Verkehrssystems, das Fahrplanangebot sowie das Tarifsystem beeinflusst.
Letzteres wird im Rahmen dieser Studie nicht betrachtet.

Durch die Einfiihrung oder Erweiterung eines Stadtbahnangebots erhoht sich die
Nachfrage im OPNV sowohl im Binnen-, Quell- und Zielverkehr als auch im Durch-
gangsverkehr. Dieser Mehrverkehr entsteht vor allem durch:

» Verlagerung vom Bus,
» Verlagerung vom Individualverkehr und

» Neuverkehr (induzierter Verkehr).

Im Rahmen dieser Potenzialanalyse wird die Marktausschdpfung abgeschétzt.
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Uber die Einwohner im direkten Einzugsbereich der Strecke (betroffene Einwoh-
ner), eine durchschnittliche Wegezahl je Einwohner und Tag sowie einem zukunfti-
gen Modal Split von Vergleichsstadtteilen wird die Nachfrage nach der Stadtbah-
neinfihrung mit Quelle, Ziel und Binnenverkehr im Bedienungsgebiet abgeschatzt.
Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass der Binnenverkehr von Streckenerweiterungen
in der Regel eine untergeordnete Rolle spielt.

Zur Ermittlung der zuséatzlichen Nachfrage wird von:

» einer durchschnittlichen Wegezahl von 3,4 Wegen pro Werktag tber alle Modi
ausgegangen.'®

» Der Modal Split im zusatzlich durch die Schienen erschlossenen Bereich er-
hoht sich um 10 %-Punkte zugunsten des OV.

Diese GroRenordung erscheint realistisch vor dem Hintergrund, dass gut erschlos-
sene Bielefelder Stadteile 10 bis 15 %-Punkte Uber dem Bielefelder Durchschnitt
von etwa 18 % liegen.*®

Die Methode der Nachfrageermittiung wurde anhand der folgenden KenngréRen fir
zwei Pilotstrecken (MalBhahmen 4 und 7) plausibilisiert:

» Die Umstellung von Bus- auf Stadtbahnanbindung bedeutet im Regelfall ei-
nen Fahrgastanstieg um 40 % und mehr (es erfolgte eine Uberpriifung an-
hand der vorliegenden Daten der Nachfrage flr den Bemessungsquerschnitt).

» Es werden nach der Umstellung mindestens 0,6 Fahrten je Einwohner und
Werktag mit OV erbracht (es erfolgte eine Gegeniiberstellung mit den vorlie-
genden Daten der Nachfrage fur die Ein- und Aussteiger im Planungskorri-
dor).

Der Zielwert fir Fahrten je direkt angeschlossenen Einwohner mit OV betragt 1,0.
Dies hangt aber von vielen soziodemografischen und verkehrlichen Rahmenbedin-
gungen ab. Ublich sind in der Praxis 0,6 bis 0,8 Fahrten je Einwohner und Tag.
Diese Kenngrof3en sollten vor einem wirtschaftlichen Hintergrund nicht unterschrit-
ten werden.

v In Bielefeld gesamt werden etwa 0,6 Fahrten je Einwohner und Tag mit dem OV
getatigt. Dies zeigt, dass die Nachfragepotenziale noch nicht ausgeschopft sind.

Die Nachfragebetrachtung ist zur Beurteilung der Manahme von Bedeutung. Sie
liefert die Anzahl der Fahrgéaste bzw. Fahrgastgewinne. Aber erst durch die be-
triebswirtschaftliche Monetarisierung zusatzlicher Fahrgaste wird die Grundlage fir
die Beurteilung komplett. Rechnet man diese Werte mit dem Faktor 330 auf ein

18 Ingenieurbiro Helmert: Haushaltsbefragung zum werktéaglichen Verkehrsverhalten der
Bevolkerung in der Stadt Bielefeld, Aachen, 2011

19 Zweiter Nahverkehrsplan der Stadt Bielefeld 2007, Bielefeld / Dortmund, Mé&rz 2007; Sei-
te 127
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Jahr hoch und multipliziert sie mit dem Durchschnittserlés pro Fahrt von 0,80 €%,
ergeben sich die zusatzlichen Einnahmen pro Jahr. Der Nutzen liefert in Verbin-
dung mit den Kosten den Beurteilungsmalf3stab fir die Wirtschaftlichkeit und ist Teil
der politischen Diskussion und Entscheidung zum weiteren Vorgehen.

3.2.5 Kosten

Zu unterscheiden sind die Investitionen in die Infrastruktur von den betrieblichen
Kosten zur Instandhaltung der Infrastruktur und der Fahrzeuge sowie die Kosten
der Betriebsdurchfuhrung.

Im Allgemeinen werden die Beschaffungs- und Vorhaltekosten fir die Fahrzeuge
zwar als Fixkosten ausgewiesen, aber zu den Betriebskosten gerechnet.

Fur die vorliegende Untersuchung wird der investive Anteil an den Infrastrukturkos-
ten, d.h. der Eigenanteil an der Finanzierung, getrennt ausgewiesen. Die Instand-
haltung der Infrastruktur wird den Betriebskosten zugeordnet.

3.2.5.1 Investition Infrastruktur
Die Kostenansatze fur den Kapitaldienst des Fahrweges werden aus dem Projekt-
dossierverfahren tibernommen. %

» Der Kapitaldienst der Investitionen wird tUber 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 H6he von 25 % an der Investitionssumme
angesetzt.

Erfahrungsgemal sind die Infrastrukturkosten fir die Beurteilung der Wirtschaft-
lichkeit bzw. fir den Vergleich von Planféllen nicht entscheidend. Vielmehr sind die
(héheren) Betriebskosten fir die Entscheidungen ausschlaggebend.

3.2.5.2 Betrieb

Die Betriebskosten setzen sich aus folgenden Elementen zusammen:

%% Diese GroRenordnung ist durch moBiel bestétigt worden; bei den deutschen Verkehrs-
verbunden schwanken die Durchschnittserlése pro Fahrt zwischen 1,04 € und 0,54 € (Ana-
IZ){se TTK 2007).

ITP Intraplan Consult GmbH, VWI Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH im
Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs und Fol-
gekostenrechnung, Version 2006; Vereinfachtes Projektdossierverfahren - Anwenderleitfa-
den
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» Instandhaltung Infrastruktur (Streckenl&nge, Anzahl der Stationen),
» Fahrzeugfixkosten (Anzahl der Fahrzeuge),
» laufweitenabh&ngige Fahrzeugkosten (Fahrplankilometer),
» Fahrpersonalkosten (Fahrplanmasse).
Ubrige Kosten, wie z.B. fir Overhead, Betriebs- und Verkehrsaufsicht, Vertrieb,

werden hier nicht berticksichtigt, da mdgliche Veranderungen fur den Vergleich
nicht relevant sind.

Instandhaltung Infrastruktur:

Fir die Instandhaltung der ortsfesten Infrastruktur werden folgende Ansétze aus
den vorliegenden Erfahrungen vergleichbarer Projekte bzw. aus der Praxis Uber-
nommen.

» 50.000 €/Jahr pro km Streckenlange,
» 15.000 €/Jahr pro Station.

Fahrzeugfixkosten:

In Abstimmung mit moBiel sind folgende Kostensétze zu berticksichtigen.

Fahrzeugfixkosten Kostensatz
Stadtbahn (Doppeltraktion) 150.000 €/a
Bus (SL bzw.GL)* 32.000 €/a

Tabelle 3:  Einheitskostenséatze Fahrzeuge

Basis ist die Veranderung des Fahrzeugbedarfs in der maf3igebenden Verkehrsspit-
ze differenziert nach den Betriebszweigen. Anderungen fiir die Anzahl der benétig-
ten Reservefahrzeuge bleiben unberiicksichtigt. In der Regel sind die absoluten
Werte gering. Dieser Punkt soll aus dem Vergleich herausgehalten werden.

Laufweitenabhangige Fahrzeugkosten:

Mit der Trennung von Fix- und variablen Kosten wird die Produktivitat des Fahrzeu-
geinsatzes bericksichtigt (durchschnittliche Laufweite pro Fahrzeug und Jahr).
Dadurch erhoht sich die Aussagekraft der Ergebnisse.

Fahrplankilometer Kostensatz

Stadtbahn (Doppeltraktion) 1,60 €/km

%2 Es wird hier keine Differenzierung nach Solo- und Gelenkbussen vorgenommen.
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Fahrplankilometer Kostensatz

Bus (SL und GL)*® 0,80 €/km

Tabelle 4:  Einheitskostensatze Fahrplankilometer

Basis sind die Veréanderungen der betriebszweig- bzw. fahrzeugbezogenen Fahr-
plankilometer jeder Mal3nahme.

Fahrpersonalkosten:

Anders als die Fahrplankilometer determiniert die Einsatzzeit auf der Basis der
Fahrplanmasse (Summe der Einsatzzeiten der Umldufe vom Ausriicken bis zum
Einrlicken in den Betriebshof) den Fahrpersonalbedarf. Entsprechend den vorlie-
genden 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 Fahr-
planmasse abgeleitet.

Mit dem Personalfaktor von 1,8 (Fahrer féahrt im Durchschnitt 202 Dienste pro
Jahr)®* wird aus der Anzahl der wegfallenden Dienste die Anzahl der Fahrerstellen
bestimmt, die durch die MaRnahme reduziert werden kénnen.*

Die Veranderung der Fahrpersonalkosten wird aus der Entwicklung des Fahrperso-
nalbedarfs (Fahrerstellen) und dem Einheitskostensatz errechnet.

Fahrerkosten Kostensatz

Fahrerstelle 40.000 €/a

Tabelle 5:  Einheitskostensatze Fahrpersonal

In der Regel operieren die Verkehrsunternehmen mit einer Fahrpersonalunterde-
ckung. Dadurch kénnen jahreszeitliche Schwankungen im Verhéltnis zwischen
Fahrpersonalbedarf und -verfligbarkeit 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.

23 Es wird hier keine Differenzierung nach Solo- und Gelenkbussen vorgenommen.

* 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 einsetz-
bar. Neben Kombifahrern gibt es auch Mischdienste mit Teildiensten aus Schiene und Bus.
Dadurch kénnen die beiden Betriebszweige hier zusammengefasst werden und im Saldo
ergibt sich die Veranderung fur die Anzahl der Dienste im taglichen Durchschnitt.
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3.2.6 Zusammenfassung der Ergebnisse

Bei insgesamt 15 MalRnahmen von Streckenverlangerungen ergibt sich insgesamt
eine Vielzahl von Daten und Informationen. Eine aggregierte Ergebnisdarstellung

kann den Vergleich von Nutzen und Kosten tbersichtlicher machen. Dabei gehen
jedoch unter Umstanden wichtige Einzelinformationen verloren.

Daher wird fir jede Maflinahme ein Formblatt nach den gleichen Vorgaben und
gleicher Strukturierung ausgefullt.
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Abbildung 8: Formblatt Zusammenfassung der Ergebnisse (MaRnahme x)
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4 Ergebnisse

Die Umsetzung der Vorgaben, wie sie in Kapitel 3 beschrieben sind, fiihren zu den
Anmerkungen und Ergebnissen gemal3 Aufgabenstellung. Jeder MalRnahme ist ein
Abschnitt gewidmet.

4.1 MalBnahme 1. Lohmannshof — Hochschulcampus
(Verlangerung Linie 4)

Die Mal3nahme ist eine Verlangerung der Linie 4 zur Campuserweiterung norddst-
lich der bestehenden Universitat, zwischen Lohmannshof und Gellershagen.

4.1.1 Infrastruktur

Die Trasse der MaRnahme 1 beginnt an der heutigen Endhaltestelle Lohmannshof
und verlauft ab der Wendeschleife in einem relativ engen Bogen im Norden um das
Siedlungsgebiet dstlich des Zehlendorfer Dammes herum. Der derzeit im Bau be-
findliche Hochschulcampus wird mit einer neuen Haltestelle von der Nordseite her
erschlossen. Die Stadtbahntrasse folgt dem Verlauf der Direrstral3e nach Osten
und die Strecke endet vor der Schlosshofstral3e. Hier wird eine Endhaltestelle mit
den erforderlichen betrieblichen Anlagen, wie z.B. eine Kehranlage errichtet.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 9: Trassenverlauf der MaBnahme 1: Lohmannshof - Hochschulcampus

Im Trassenverlauf werden 2 neue Haltestellen eingerichtet. Die Absténde zwischen
den Haltestellen betragen 780 m und 530 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange
der Trasse zu 1.310 m. Fur die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger Ausbau mit
Schotteroberbau zugrunde gelegt.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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MaRnahmen Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,19
Trassenbegleitende Leitungswege 0,20
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00
Offener Oberbau mit Schottergleis 1,44
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 0,84

Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,21

Neubau StraRen und Gehwege 0,00

Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 0,42
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 0,20
Summe 1 4,65

Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,47
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 0,00
Summe 2 5,12
Umleitungen Bauprovisorien 0,31
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 0,51
Summe 3 5,94
Unvorhergesehene MaRnhahmen 1,19
Gesamtsumme Baukosten 7,13

Tabelle 6: Baukosten der MaRnahme 1: Lohmannshof — Hochschulcampus

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fiir die Strecke Baukosten in Hohe
von 7,13 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 5,44 Mio. €/km.

4.1.2 Betriebskonzept

Alle heute in Lohmannshof endenden Fahrten der Stadtbahnlinie 4 werden tber die
Campuserweiterung hinaus bis zur neuen Endhaltestelle kurz vor die Schlosshof-
stral3e in Gellershagen gefuhrt.
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4.1.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 sind in
der folgenden Tabelle wichtige KenngroéRen aufgelistet.

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 1.310 m
Anzahl neue Haltestellen 2
Geschatzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 4 min
Annahme mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit bisher 8 min
Wendezeit neu 10 min
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn 90.500 km/a
Anderung Anzahl Stadtbahnziige +1
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ +2,5
Anderung Anzahl Fahrer +4,5

Tabelle 7:  Kenngrof3en Stadtbahn (MalRnahme 1)

4.1.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Fur die Erweiterung des Hochschulcampus wéare ohne StadtbahnmalRnhahme eine
Busnetzerweiterung erforderlich. Auf sie kann man mit der Stadtbahnerweiterung
verzichten. Diese Einsparung kann dem betrieblichen Aufwand fiur die Stadtbahn-
verlangerung gegengerechnet werden.

Fur die Anbindung der Campuserweiterung wird in diesem Fall eine Campusbusli-
nie im 30-Minuten-Takt zwischen Universitéat, Campuserweiterung und der Endhal-
testelle der Stadtbahnlinie 3 in Babenhausen Stid angenommen. Damit wird nérd-
lich der bestehenden Linie 31 (DeciusstralRe - Schildesche - Babenhausen Sid -
Universitat) eine weitere Querverbindung zwischen den beiden Stadtbahnlinien 3
und 4 geschaffen.

In Mafnahme 1 kann zumindest auf den westlichen Abschnitt der Campusbuslinie
verzichtet werden. Dabei kann zwar Laufleistung, jedoch vsl. kein Fahrzeug oder
Personal eingespart werden.

Nach Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 kdnnen bei Beibehaltung des 6stlichen
Astes der vorgeschlagenen Campusbuslinie auch die Linien 25 und 26 an der neu-
en Stadtbahnendhaltestelle enden. Der Ast bis Durerstraf3e wiirde von der Cam-
puslinie Gbernommen.
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Ohne Realisierung der Stadtbahnverlangerung ist eine Kiirzung der Linien 25 und
26 mit Umsteigeverbindung zur Campusbuslinie nur bei au3erst geringer Nutzung
im letzten Abschnitt der Linien zu rechtfertigen.

Schrottinghausen

Deppendorf

Babenhausen

Horstheider

Decius-
straBe

Schildesche

Borgholzhausen
Werther

Burger-
zentrum

GroRdornberg

Uni/Studenten-
wohnheim
8

©. Hauptbahnhof

g
Jahnplatz
Abbildung 10: Busnetz im Untersuchungsraum (Mal3nahme 1)
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Abbildung 11: Modifiziertes Busnetz (MalRnahme 1)

Im NVP wird die Linie 31 Gber den neuen Hochschulcampus bis zur Universitat
verlangert. Der Abschnitt Schildesche - Babenhausen Sud bleibt unverandert, der
heute von der Linie 31 befahrene westliche Abschnitt zur Universitat wird im NVP
zukunftig nicht mehr bedient.

Der NVP setzt die Stadtbahnanbindung des Campus voraus. In der vorliegenden
Untersuchung ist die Stadtbahnanbindung dagegen eine MalRBnahme unter mehre-
ren. Daher muss das Bestandsbusnetz mit Busanbindung des Campus als Ver-
gleichsfall zur Stadtbahnanbindung zugrunde gelegt werden.

Ohne Stadtbahnanbindung kann eine einzige Buslinie diese Aufgaben nicht voll-
standig Ubernehmen, so dass die Linie 31 im Vergleichsfall beibehalten wurde und
durch eine zusatzliche Linie ergéanzt wurde.

Diese zusatzliche Linie verbindet die Universitat, den neuen Hochschulcampus und
die S-Bahn-Endstation Babenhausen Siid, um mdglichst wenige Anderungen im
Gesamtnetz vorauszusetzen. Gleichzeitig stellt sie die schnellstmogliche Verbin-
dung der bestehenden Stadtbahnéste dar.
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Wirde man nun im Fall der Stadtbahnverlangerung (Linie 4) die Linie 31 zwischen
den beiden Stadtbahnlinien wegfallen lassen, gabe es mit der Stadtbahnverléange-
rung Verschlechterungen in dieser Relation, die nicht vertretbar erscheinen.

Die Abweichung vom NVP stellt daher keine Verschlechterungen in den Ver-
kehrserschlie3ung dar. Auch im Hinblick auf die Betriebskosteneinsparung ist man
mit der gewahlten Losung auf der sicheren Seite.

Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
C Universitat - Loh- Campuserweiterung -| 30 +/-0 -36.500
mannshof - Cam- Babenhausen Sud
puserweiterung -
Babenhausen Sud
25/ |Heepen/ Baumheide | Heepen / Baumheide 10 +/-0 -37.600
26 - Jahnplatz - Schnei- |- Jahnplatz - Schnei-
derstraf3e - Durer- derstral3e - Cam-
stralRe puserweiterung
Tabelle 8:  Anpassung des Busnetzes (Ma3nahme 1)

Denkbare Alternativen zur Einrichtung einer Campuslinie sind die Fuhrung:

» des Linienbiindels 25/26 (Heepen / Baumheide - Jahnplatz - Schneiderstralle

- Durerstraf3e) bzw.

» der Linie 31 (Deciusstral3e - Schildesche - Babenhausen Sid - Universitét)

uber die Campuserweiterung zur Universitat.

Eine Anderung der Linie 31 lasst aber keine Bedienung der Haltestellen Kurt-
Schumacher-StrafRe und Am Rehwinkel mehr zu. Durch eine Fuhrung der Linien 25
und 26 zur Campuserweiterung anstatt zur Durerstraf3e bleibt der Abschnitt Leibl-
stral3e - Durerstral3e ohne Angebot.

KenngréfRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus -74.100 km/a
Anderung Anzahl Busse 0
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ 0
Anderung Anzahl Fahrer 0

Tabelle 9:

© TTK GmbH 12/11

Betriebskennzahlen Bus (MaRnahme 1)

Seite 51/203



4.1.3

Betriebskosten
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Die Kosten fiir den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhangig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 4 150 145 295 180 475
Busverkehr 0 -59 -59 0 -59
Saldo 150 86 236 180 416

Tabelle 10: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 1)

Die Kosten fur den Fahrbetrieb erhdhen sich durch die StadtbahnmalRnahme um

416 T€ pro Jahr.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 1.310 66
Haltestellen 2 30
Summe 96

Tabelle 11: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBnahme1l)

Sie belaufen sich auf 96 T€/a.

4.1.4

Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 1.700 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen. Dariliber hinaus erhalt die Erweiterung des Universi-
tatscampus eine zentral gelegene Haltestelle.
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Abbildung 12: Einzugsbereich (MalBnahme 1)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal} fur die Anschlussdichte.

KenngréRRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.300
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -700
Uber Grenzwert

Tabelle 12: Nachfragepotenzial normiert (Maf3nahme 1)

v' Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Allerdings werden zukuinftig
die Studierenden im neuen Hochschulcampus besser erschlossen.

In einem Verkehrsgutachten zum neuen Hochschulcampus?® werden taglich 1.600
Fahrgaste im offentlichen Verkehr mit Ziel Hochschulcampus-Haltestelle Lange
Lage erwartet. Das umfasst sowohl Studierende als auch Mitarbeiter. Es wird an-
genommen, dass 70 % der Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln stattfinden.

2 Hochschulcampus Bielefeld, Uberpriifung des Wettbewerbsergebnisses
hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen im MIV, Ingenieurgruppe fir Verkehrswesen und
Verfahrensentwicklung Aachen / Berlin (IVV), 2007
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Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.’

KenngréRRe zusétzliche Fahrgéaste zuséatzliche Fahrgaste zuséatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]

Fahrgaste bzw. Erlose 580 (Einwohnerfahrten) + | 191.400 (Einwohnerfahrten) | 153 (Einwohner-
3.200 (Neuer Campus) + 500.000 (Neuer Campus) fahrten) + X

Tabelle 13: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MaRhahme 1)

4.1.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlése von 153 T€/a aus den Einwohnerfahrten decken die Be-
triebsmehrkosten in Hohe von 512 T€/a zu 30 % ab. Die zusétzlichen Erlose aus
einem zu erwartenden Mehrverkehr von Studenten und im Berufsverkehr beztiglich
der Arbeitsplatze auf dem Hochschulcampus werden die Finanzierungslicke deut-
lich reduzieren.

Der Kapitaldienst fiir die Investition in Hohe von 77 T€/a (25 % von 7,1 Mio. € Uber
40 Jahre) kann voraussichtlich nicht durch zuséatzlichen Erlse finanziert werden.

v' Die Malinahme ist beschlossen und befindet sich bereits in der Umsetzungs-
phase.

v" MaRnahme 1: Lohmannshof — Hochschulcampus (Verlangerung Linie 4) ist Teil

der Kategorie ,Besondere MaRnahmen*®.?

4.2 Mallnahme 2: Milse — Milse Ost
(Verlangerung Linie 2)

Mit Verlangerung der Linie 2 soll der dstliche Bereich von Milse besser erschlossen
werden. Der Linienverlauf flihrt iber heute noch landwirtschaftlich genutzten Fl&-
chen, die aber teilweise fir Wohnbebauung umgenutzt werden sollen.

%" Die Anzahl der zusatzlichen Fahrten beziglich der Campuserweiterung wurde auf der
Basis von 160 Vorlesungstagen berechnet; fur die Ermittlung zusatzlicher Erlése sind diffe-
renzierte Betrachtungen zu derzeitigen und zukinftigen Verkehrsstromen der Studenten
anzustellen, die nicht Bestandteil der vorliegenden Untersuchung sind (verlagerter Verkehr
bzw. Neuverkehr).

8 Die MaRnahmenkategorie ,Besondere MalRnahmen® beinhaltet solche Strecken, die be-
reits umgesetzt werden bzw. die aus verschiedenen Griinden nicht direkt vergleichbar sind.
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4.2.1 Infrastruktur

Die Verlangerung der Linie beginnt unmittelbar im Anschluss an die Endhaltestelle
Milse mit einem Bogen nach Osten. Die Trasse verlauft am sudlichen Rand der
Milser StralRe. Nach ca. 100 m wird ein Bachlauf gekreuzt, dazu ist die Errichtung
einer zweigleisigen Stadtbahnbricke erforderlich. Im weiteren Verlauf kreuzt die
Trasse die Elverdisser Stral3e, hier ist ein ebenerdiger Bahniibergang vorgesehen.
AnschlieRend verlauft die Trasse uber freies Feld bis zur Endhaltestelle nordlich
des Wohngebietes an der Mecklenburger Stral3e. Hier werden die erforderlichen
betrieblichen Anlagen errichtet. Eine weitere Haltestelle befindet sich etwa auf hal-
ber Strecke zwischen Elverdisser Strafl3e und der Endhaltestelle.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstdnde zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 13: Trassenverlauf der MalBnhahme 2: Milse — Milse Ost

Im Trassenverlauf werden 2 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstédnde zwischen
den Haltestellen betragen jeweils 640 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der
Trasse zu 1.280 m. Fir die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger Ausbau mit
Schotteroberbau zugrunde gelegt.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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MaRnahmen Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,19
Trassenbegleitende Leitungswege 0,19
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00
Offener Oberbau mit Schottergleis 1,41
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 0,82

Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,20

Neubau StraRen und Gehwege 0,00

Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 0,42
Bauwerke (Bahnbriicke Milser StrafRe) 1,80
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 0,40
Summe 1 6,58

Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,66
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 0,00
Summe 2 7,24
Umleitungen Bauprovisorien 0,43
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 0,72
Summe 3 8,39
Unvorhergesehene Malinahmen 1,68
Gesamtsumme Baukosten 10,07

Tabelle 14: Baukosten der MaRnahme 2: Milse — Milse Ost
Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fiir die Strecke Baukosten in Hohe

von 10,07 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von
7,87 Mio. €/km.

4.2.2 Betriebskonzept

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 2 werden bis zur neuen Endhaltestelle an der Meck-
lenburger StralRe verlangert. In der Hauptverkehrszeit wird in Milse Ost ,spitz* ge-
wendet (3 Minuten Wendezeit), d.h. die Bahnen fahren nach dem Wenden gleich in
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Gegenrichtung zuriick. Aul3erhalb der Hauptverkehrszeit wird ein Einsatzwagen in
den Umlauf integriert, so dass dann die Wendezeit in Milse Ost 13 Minuten betragt.
Aus diesem Grund wird fur diese Linienverlangerung kein Zusatzfahrzeug ange-
setzt. Die Personalkosten werden entsprechend angepasst (htherer Personalbe-
darf auf dieser Linie aul3erhalb der Hauptverkehrszeit).

4.2.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Stadtbahnlinie 2 sind in
der folgenden Tabelle wichtige KenngréRen aufgelistet.

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 1.280m

Anzahl neue Haltestellen 2

Geschatzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 3 min

Annahme mittlere Geschwindigkeit 25 km/h

Wendezeit bisher 9 min

Wendezeit neu 3 min (HVZ) / 13 min (NVZ)
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn 88.500 km

Anderung Anzahl Stadtbahnziige +/-0

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ +2,1

Anderung Anzahl Fahrer +4,0

Tabelle 15: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maf3nahme 2)

4.2.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Die StadtbahnmalRnahme ist eine Anbindung von Milse Ost und gleichzeitig Neuer-
schlieBung von Bauprojekten entlang der Stadtbahntrasse. Die heutige Busanbin-
dung von Milse Ost bleibt unveréndert, da die Linie 51 in deutlichem Abstand ndrd-
lich der Stadtbahntrasse fahrt. Die Buslinie 352 wird wie heute in Milse an die
Stadtbahn angebunden, da eine Fuhrung durch das Wohngebiet zur neuen Endsta-
tion nicht umsetzbar ist.
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Abbildung 14: Busnetz im Untersuchungsraum (Mal3nahme 2)
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Altenhagen

Kirche

Die Kosten fiir den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 2 0 142 142 160 302
Busverkehr 0 0 0 0 0
Saldo 0 142 142 160 302

Tabelle 16: Kosten Fahrbetrieb (MaZnahme 2)

Die Kosten flir den Fahrbetrieb erhéhen sich um 302 T€ pro Jahr.
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Die Instandhaltungskosten fir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 1.280 64
Haltestellen 2 30
Summe 94

Tabelle 17: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBnahme 2)

Sie belaufen sich auf 94 T€/a.

4.2.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 3.900 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen. Dabei wird angenommen, dass heute geplante Neu-
baugebiete bis zum Prognosehorizont fertig gestellt werden und 900 Einwohner
aufweisen.
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Abbildung 15: Einzugsbereich (Ma3nahme 2)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als MaR fur die Anschlussdichte.
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KenngrélRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 3.000
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial 1.000
Uber Grenzwert

Tabelle 18: Nachfragepotenzial normiert (MalZnahme 2)

v' Das Nachfragepotenzial liegt tber dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet ausreichend Potenzial fir eine genauere Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.

KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlése 1.330 438.900 350

Tabelle 19: Anzahl Fahrgaste und Erlose (MalRnahme 2)

4,25 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erloése von 350 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in H6he von
396 T€/a zu 88 % ab.

Der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 109 T€/a (25 % von 10,07 Mio. €
Uber 40 Jahre) kann daher nicht durch die zusatzlichen Erlése finanziert werden.

v" Die MaRBnahme ist beschlossen und befindet sich bereits in der Umsetzungs-
phase.

v" Malnahme 2: Milse - Milse Ost (Verlangerung Linie 2) ist Teil der Kategorie
,Besondere MalRnahmen®“.

4.3 MalRhahme 3: Babenhausen Sid — Theesen
(Verlangerung Linie 3)

In MaRnahme 3 wird die Stadtbahnlinie 3 von Babenhausen Sid nach Theesen
verlangert.
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4.3.1 Infrastruktur

Die Mal3nahme 3 beinhaltet die Verlangerung der Linie 3 Uber die Endhaltestelle
Babenhausen Sid hinaus nach Norden. Ab der Voltmannstral3e wird die Trasse
zweigleisig ausgebaut und die Endhaltestelle muss baulich angepasst werden. Eine
Trassenlage in westlicher Seitenlage zur Jéllenbecker Stral3e ist baulich machbar.
Die Fahrbahnen der Jollenbecker Stral3e missen baulich angepasst werden. Die
erste Haltestelle ist stdlich der Kreuzung mit der WesterfeldstraRe bzw. der
Babenhauser Stral3e vorgesehen. Ab dieser Kreuzung verlauft die Trasse in Seiten-
lage parallel zur Jéllenbecker StralRe in Richtung Theesen. Voraussichtlich ist die
Flhrung 0stlich der StralRe wegen der besseren Erschlieungswirkung der Halte-
stelle im Bereich Obere Wende gunstiger als eine Fiihrung westlich. Bis zum Be-
ginn der Ortslage Theesen kann die Strecke als Schottergleis hergestellt werden.
Nach der Kreuzung der StralRe Kdckerwald reicht der verfliigbare Stralienraum vsl.
nicht mehr fir einen besonderen Bahnkdrper aus und fur die weiteren Untersu-
chungen wird ab hier von einer Mischnutzung des StraRenraumes durch Stadtbahn
und MIV ausgegangen, d.h. die Gleise werden in der Fahrbahn verlegt. Die zentrale
Haltestelle in Theesen ist nordlich der Kreuzung Kahler Krug im Bereich des dorti-
gen Parkplatzes vorgesehen. Ab der Einmindung Homannsweg ist eine Fihrung
der Stadtbahn auf3erhalb der Strafl3e baulich wieder méglich. Hier ist die Endhalte-
stelle mit den erforderlichen betrieblichen Einrichtungen vorgesehen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstdnde zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 16: Trassenverlauf der Manahme 3: Babenhausen Sid - Theesen

© TTK GmbH 12/11 Seite 61/203




Ergebnisse

Im Trassenverlauf werden 3 neue Haltestellen eingerichtet und die Endhaltestelle
umgebaut. Die Abstande zwischen den Haltestellen betragen 1.160 m, 700 m und
410 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Trasse zu 2.270 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

MaBnahmen Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,33
Trassenbegleitende Leitungswege 0,34
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 1,37
Offener Oberbau mit Schottergleis 1,76
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 1,45

Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,53

Neubau StralRen und Gehwege 2,39

Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 0,64
Bauwerke (Stitzwéande L 783) 2,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 1,40
Summe 1 13,36

Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,70
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 1,91
Summe 2 15,97
Umleitungen Bauprovisorien 0,96
Ausgleichsmaflinahmen und Gestaltung 1,60
Summe 3 18,53
Unvorhergesehene MaRhahmen 3,71
Gesamtsumme Baukosten 22,24

Tabelle 20: Baukosten der MaBnahme 3: Babenhausen Siid - Theesen
Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 22,24 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von
9,80 Mio. €/km.
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4.3.2 Betriebskonzept

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 3 werden bis Theesen verlangert. Die Streckenver-
langerung endet an der derzeitigen Haltestelle Homannsweg.

4.3.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Maf3nahme 3 sind in der
folgenden Tabelle wichtige Kenngro3en aufgelistet.

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 2.270m
Anzahl neue Haltestellen 3
Geschatzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 5 min
Annahme mittlere Geschwindigkeit 25 km/h
Fahrzeit heute auf Buslinie 54 5/6 min
Wendezeit bisher 5 min
Wendezeit neu 4 min
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn +159.900 km
Anderung Anzahl Stadtbahnziige +1
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag +1,5
Anderung Anzahl Fahrer +3,0

Tabelle 21: Betriebskennzahlen (MaZnahme 3)

Mit der Festlegung der Endhaltestelle erfolgt eine Abstimmung auf die Wirtschaft-
lichkeit der MaRnahme. Wirde man die Endhaltestelle weiter nach Norden ver-
schieben, konnte die Streckenverlangerung nicht mehr mit nur einem zusatzlichen
Stadtbahnzug betrieben werden.
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4.3.2.2 Anpassung des Buskonzepts
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Abbildung 17: Busnetz im Untersuchungsraum (MaRnahme 3)

© TTK GmbH 12/11 Seite 64/203



Ergebnisse
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Abbildung 18: Modifiziertes Busnetz (Malinahme 3)

Die Linien 54 und 56, die heute in Babenhausen Siid enden, kénnen auf die Ab-

schnitte Enger - Theesen und Spenge - Theesen verkirzt werden. Verknupfungs-
punkt ist die Haltestelle Homannsweg. Die Linie 55 bedient die Relation Jéllenbeck
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- Theesen - Schildesche und lauft nur auf einem kurzen Abschnitt parallel zur
Stadtbahn. Diese Linie bleibt daher unveréndert.

Die Buslinien 54 und 56 fahren immer abwechselnd im Abstand von 20 und 10 min,
um gute Anschlisse zur 10-minltigen Stadtbahn zu ermdéglichen. Ihre Umlaufe sind
zum Teil mit anderen Linien verknupft, zum Teil wenden die Busse auch in Baben-
hausen Sud mit 0 min planmaiigem Aufenthalt. Durch die Kiirzung der Linien wer-
den keine Einsparungen hinsichtlich Fahrzeuge und Personal erreicht. An der heu-
tigen Endstation der Linie 3 ist eine umlauftechnische Verknipfung mit anderen
Linien (z. B. Linie 57 nach Grol3dornberg) mdglich, die auch genutzt wird und bei
einer Stadtbahnverlangerung nach Theesen wegfallen wirde.

Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
54 Enger - Jollenbeck - | Enger - J6llenbeck - 30 0 -43.600
Babenhausen Sud Theesen
56 Spenge - Jollenbeck | Spenge - Jollenbeck 30 0 -39.200
- Babenhausen Siid |- Theesen
Tabelle 22: Anpassung des Busnetzes (MalRnahme 3)
KenngréRen Bus
Anderung Betriebsleistung Bus -82.800 km/a
Anderung Anzahl Busse 0
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag 0
Anderung Anzahl Fahrer 0

Tabelle 23: Betriebskennzahlen Bus (MaRnahme 3)

4.3.3

Betriebskosten

Die Kosten flir den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.
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Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten |laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€la]
Stadtbahnlinie 3 150 251 401 120 521
Busverkehr 0 -67 -67 0 -67
Saldo 150 184 334 120 454

Tabelle 24: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 3)

Die Kosten fir den Fahrbetrieb erhéhen sich um 466 T€ pro Jahr.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 2.270 114
Haltestellen 3 45
Summe 159

Tabelle 25: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MalZnahme 3)

Sie belaufen sich auf 159 T€/a.

4.3.4

Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 3.200 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.
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Abbildung 19: Einzugsbereich (MalRnahme 3)

Als Vergleichsgrofie wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal? fur die Anschlussdichte.

KenngréRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.400
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -600
Uber Grenzwert

Tabelle 26: Nachfragepotenzial normiert (Malinahme 3)

v' Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet kein ausreichendes Potenzial fiir eine genauere Betrachtung.?

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.

* Frihere Planungen und Prognosen wiesen nach Auskunft von moBiel vom 09.11.2011
héhere Potenziale auf, die wahrscheinlich auf seinerzeit berticksichtigte Neubaugebiete
zuruickzufihren sind.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlose 1.090 359.700 287

Tabelle 27: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MaRnahme 3)

4.3.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erloése von 287 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
613 T€/a zu 47 % ab.

Der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 241 T€/a (25 % von 22,2 Mio. €
Uber 40 Jahre) wéare zusatzlich aufzubringen.

v" Nach dieser uberschlagigen Berechnung ware diese Malnahme keine rentierli-
che Investition.

v' Der Ausbau und der Betrieb kénnen nicht kostendeckend erfolgen.
v Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde sich reduzieren.

v' Hauptursachen sind die vergleichsweise geringen Einwohnerpotenziale sowie
die geringe Einsparungsmaéglichkeit an Busleistungen.

v'Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRRnahme 3 betragt der Zuschussbedarf fur die zusatzlichen Fahrgaste
158 Cent.

v" MaRnahme 3: Babenhausen Sud — Theesen (Verlangerung Linie 3) ist fir eine
Umsetzung nicht zu empfehlen.

4.4 MalRnahme 4: Stieghorst Zentrum — Hillegossen
(Verlangerung Linie 3)

Die Malinahme 4 umfasst die Verlangerung der Linie 3 von Stieghorst Zentrum
nach Hillegossen. Fir die Ermittlung der Massen und Baukosten auf der Basis der
standardisierten Kostenstruktur wird eine Trassenfiihrung der Stadtbahnverlange-
rung Stieghorst — Hillegossen zugrunde gelegt, die im Wesentlichen der Vorzugsva-
riante der Machbarkeitsstudie von 2001 entspricht.
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4.4.1 Infrastruktur

Im Bereich der heutigen Endhaltestelle wird die Trasse gradlinig verlangert und
kreuzt die Stieghorster Stral3e hohengleich. Dazu ist eine bauliche Anpassung der
Hohenlage der Endhaltestelle und eine Anpassung (ggf. ein Rickbau) der Ful3gan-
gerunterfiihrung erforderlich. Anschlie3end erfolgt eine ebenerdige Durchfahrung
des Baublocks Stieghorst-Zentrum. Die Trasse verlauft weiter in siid-6stlicher Rich-
tung im Griinzug zwischen der Bebauung (Trassenvariante 1.4 im Untersuchungs-
bereich 1%).

Nachfolgend durchfahrt die Trasse den Grinzug und kreuzt die Detmolder Stral3e
(B 66) hohengleich, um in den Verlauf der Detmolder Straf3e in Richtung Hillegos-
sen einzuschwenken (Trassenvariante 2.1 im Untersuchungsbereich 2).

Die Trasse verlauft im StraRenraum der Detmolder Straf3e bis zur Endhaltestelle im
Bereich Alte Detmolder Stral3e (Trassenvariante 3.2 im Untersuchungsbereich 3).

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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Stadtbahn Linie 3
Verlangerung Linie 3_4
Haltestelle

ie_3 yusinabme_4 WOR osu 2808301

J
oi

e TEEIR
‘//?/}i Selhausen

gbberg \J
7

Abbildung 20: Trassenverlauf der Stadtbahnverlangerung Linie 4: Stieghorst-Zentrum — Hillegossen

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstdnde zwischen
den Haltestellen betragen 620 m, 450 m, 390 m und 690 m. Daraus ergibt sich die
Gesamtlange der Trasse zu 2.350 m.

% TransTec GmbH: Variantenuntersuchung Stadtbahnverlangerung Stieghorst Zentrum —
Hillegossen, Hannover, 2001
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Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

MaRnahmen

Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,25
Trassenbegleitende Leitungswege 0,35
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 4,79
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 1,50
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,43
Neubau Straen und Gehwege 2,64
Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 0,85
Bauwerke (Fg-Unterfiihrung Stieghorster Str.) 0,50
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 1,80
Summe 1 14,26
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,64
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,37
Summe 2 17,27
Umleitungen Bauprovisorien 1,04
Ausgleichsmaflinahmen und Gestaltung 1,73
Summe 3 20,04
Unvorhergesehene MalRhahmen 4,01
Gesamtsumme Baukosten 24,05

Tabelle 28: Baukosten der Stadtbahnverlangerung Stieghorst — Hillegossen

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe
von 24,05 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

10,23 Mio. €/km.

In der Variantenuntersuchung zur Stadtbahnverl&angerung Stieghorst-Zentrum -
Hillegossen aus dem Jahr 2001 wurden die Infrastrukturkosten anhand verschiede-
nen Musterquerschnitte und deren Langenanteilen ermittelt.
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Als Ergebnis der Machbarkeitsstudie® wird die Variante A1 Il mit der Streckenfiih-
rung Stieghorst Zentrum — Griinzug — Detmolder StraBe und Endhaltestelle Oelker-
stral3e als Vorzugsvariante benannt.

Die geschatzten Investitionskosten von 35.795 TDM berlcksichtigten einen fiktiven
Kostenansatz fur Grunderwerb von 750 TDM, Baukosten fir ein Kreuzungsbauwerk
Detmolder StralRe in Hohe von 6.500 TDM, Zusatzkosten fir Nutzungsentschadi-
gungen, Gebaudeabbruch, Unterwerk und Anpassung der Haltestelle Stieghorst
Zentrum in Hohe von 3.637 TDM sowie Planungskosten in H6he von 5.966 TDM.

Die Kosten fur Grunderwerb sind nicht Bestandteil der Baukosten und werden da-
her von den Investitionskosten abgesetzt. Der Knotenpunkt Detmolder Straf3e soll
nicht als hdhenfreie Querung ausgefuhrt werden; dieser Kostenblock wird ebenfalls
abgezogen. Die als Zusatzkosten aufgefuihrten Kosten sind Bestandteil der Baukos-
ten und werden berucksichtigt. Die Planungskosten sind nicht Bestandteil der Bau-
kosten und werden daher nicht weiter berlicksichtigt.

Die genannten Kostensatze werden von den Investitionskosten abgezogen, so
dass Baukosten von in Hoéhe von 24.908 TDM verbleiben.

Die im Jahr 2001 ermittelten Investitionskosten werden zur Gewahrleistung der
Vergleichbarkeit auf einen Preisstand 2011 hochgerechnet. Laut Kostenindex Lan-
desbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) sind die Bau-
preise fur Strallenbaumalnahmen von 2001 bis 2010 um 23,1 % gestiegen. Zur
Berlicksichtigung der Kostensteigerung von 2010 bis 2011 wird ein weiterer Pro-
zentpunkt angesetzt.

Fir die geschatzten Baukosten der Strecke Stieghorst - Hillegossen ergeben sich
somit Baukosten von 30.911 TDM. Das entspricht einem durchschnittlichen Kos-
tensatz von 17.365 TDM/km oder 8.865 T€/km.

Damit liegt die Kostenschéatzung der Machbarkeitsstudie um ca. 15 % unter der
TTK Kostenschéatzung. Diese Abweichung ist akzeptabel.

4.4.2 Betriebskonzept

Alle Fahrten der Linie 3 werden bis Hillegossen Schule verlangert.

¥ TransTec: Variantenuntersuchung Stadtbahnverlangerung Stieghorst Zentrum - Hillegos-
sen, Hannover, 2001 (Anhang 5).
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4.42.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Ma3nahme 4 sind in der
folgenden Tabelle wichtige KenngroRen aufgelistet.

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 2.350m
Anzahl zusétzliche Stadtbahnhaltestellen 4
Annahme Mittlere Geschwindigkeit 25 km/h
Geschatzte Fahrzeit auf Neubauabschnitt 6 min
Fahrzeit heute auf Buslinie 38 7 min
Wendezeit bisher 5 min
Wendezeit neu 3 min
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn +148.600 km/a
Anderung Anzahl Stadtbahnziige +1
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ +2,5
Anderung Anzahl Fahrer +4,5

Tabelle 29: Betriebskennzahlen Stadtbahn (MaRnahme 4)

Die mittlere Geschwindigkeit wird mit 25 km/h relativ hoch angenommen. Dies kann
aber durch die Linienfihrung mit den grof3zugigen Kurvenradien und die Trennung
vom Strafl3enverkehr begriindet werden. Voraussetzung ist jedoch, dass die Stadt-
bahn bei der Kreuzung der Detmolder Stral3e (B66) so priorisiert wird, dass sie dort
nicht zum Stehen kommt. Letztlich steht und féllt diese MaRnahme mit der Anzahl
zusatzlicher Umlaufe. D.h. wenn mehr als ein Stadtbahnzug zusatzlich bendtigt
wird, ist die Wirtschaftlichkeit nicht mehr ausreichend.

4.4.2.2 Anpassung des Buskonzeptes

Der derzeitige Verlauf der relevanten Linien ist folgender Abbildung zu entnehmen.
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Babenhausen Sud

Jahnplatz 24 DOMMberg
Jahnplatz

Milse

Jahnplatz
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Schildesche
Heepen

Hillegossen
Schule

Freibad

38/138

Ubedissen,

Sennestadt

Heideblumchen
Abbildung 21: Busnetz im Untersuchungsraum (Malnahme 4)
Das Busnetz kann wie folgt modifiziert werden.
Babenhausen Sud
Uahnplatz zJDgr:rr\‘bflac;sfyz Schildesche

P Heepen
Milse
Jahnplatz
Sieker
Stieghorst
133
32/35 Hillegossen
Schule
An den
Gehren | Freibad
38/138
35
Ubedissen
Sennestadt
Heideblimchen

Abbildung 22: Modifiziertes Busnetz (Mal3nahme 4)
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Die Anpassung des Busnetzes erfolgt auf Basis des Fahrplans gultig ab 13. Ju-

ni 2010. Das Busnetz ist derzeit projektbegleitend in Uberarbeitung. Die neuen
Konzepte sollen schrittweise umgesetzt werden. Fur die vorliegende Untersuchung
wurde einheitlich als Basis der vorhandene Fahrplan 2010/11 definiert.

Im Rahmen der Mal3nahme 4 bietet es sich an, die Buslinien 32, 35 und 38/138 an
das neue Stadtbahnangebot anzupassen (Abbildung 22).

Die Linien 32 und 35 bedienen heute gemeinsam den Abschnitt Sieker — Hillegos-
sen Freibad. Linie 32 fahrt weiter durch Stieghorst bis zur Endhaltestelle der heuti-
gen Stadtbahnlinie 3. Linie 35 wird an der Haltestelle Oerlinghauser Stral3e an die
Stadtbahn angebunden und fahrt weiter Gber Senne und Sennestadt nach Heide-

blimchen.

Damit keine Parallelbedienung erfolgt, kann die Linie 32 verklrzt werden: Sie fuhrt
dann nicht mehr Gber die Haltestellen Freibad und Oerlinghauser Stral3e nach
Stieghorst sondern ber die Haltestelle Oerlinghauser Straf3e bis Hillegossen Schu-
le. Hier kann in die verlangerte Stadtbahnlinie 3 umgestiegen werden. Sie geht in
Linie 35 auf.

Die Linie 35 fahrt zwischen den Haltestellen Freibad und Weil3er Weg neu Uber
Hillegossen Schule, bleibt aber ansonsten unveréandert.

Die Linien 38 Sennestadt — Hillegossen — Stieghorst und 138 (Frordissen —) Ubbe-
dissen — Stieghorst bedienen nicht mehr den Abschnitt Hillegossen Schule - Stieg-
horst Zentrum, um Parallelverkehr mit der verlangerten Stadtbahnlinie zu vermei-
den. An der neuen Endstation in Hillegossen Schule wird ein Umstieg ermdglicht.

Die Linie 33 Sieker — Stieghorst — Heepen — Schildesche wird nicht verandert. Sie
guert die Stadtbahnlinie 3 und bleibt eine Zubringerlinie fir die Umsteigehaltestelle
Sieker.

Alle Linien werden von moBiel betrieben.
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Linie Bestand Planung Takt Anderung Anderung
HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
32 |Sieker — Hillegossen | Sieker — Hillegossen | 20/40 0* - 27.600
— Stieghorst Schule
38 Sennestadt / Frordis- | Sennestadt / Frordis- 30 -1 -18.800
sen — Ubedissen — sen — Ubedissen —
Hillegossen — Stieg- | Hillegossen Schule
horst
Sennestadt / Frordis- | Sennestadt / Frordis- 10 -1 -175.400
138 |sen — Ubedissen — sen — Ubedissen —
Hillegossen — Stieg- | Hillegossen Schule
horst

Tabelle 30: Anpassung des Busnetzes (MaRnahme 4)

KenngréfRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus

-221.800 km/a

Anderung Anzahl Busse -2
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -2,8
Anderung Anzahl Fahrer -5

Tabelle 31: Betriebskennzahlen Bus (Mal3nahme 4)

4.4.3

Betriebskosten

Die Kosten flir den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten |laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€la] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 3 150 238 388 180 568
Buslinie 32 0 -22 -22 0 -22
Buslinie 38 -32 -15 -47 -80 -127
Buslinie 138 -32 -140 -172 -120 -292
Saldo 86 61 147 -20 127

Tabelle 32: Kosten Fahrbetrieb (Malinahme 4)

% Einsparung wéare nur moglich; wenn sich die Linien 32 und 35 zu einem 15 min-Takt er-
ganzen wurden. Das wird jedoch nicht zugrunde gelegt.
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Die Kosten fur den Fahrbetrieb steigen um 127 T€ pro Jahr.

Die Instandhaltungskosten fir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 2.350 118
Haltestellen 4 60
Summe 178

Tabelle 33: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Mal3nahme 4)

Die Kosten fir die Instandhaltung der Infrastruktur belaufen sich auf 178 T€ pro
Jahr.

4.4.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Mallnahme werden etwa 6.500 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.

[T

[ ' Legende
SR . ! f T i ) Stadtbahn Linie 3
: B i Verlangerung Linie 3_4
ot , | Haltestelleneinzugsbereich (500 m)

Einzugsbereich Endhaltestelle (500 m)
® Haltestelle

T

Fis

BRGIISARYGUIRY

Abbildung 23: Einzugsbereich (MalBnahme 4)

Als Vergleichsgrofie wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal3 fiir die Anschlussdichte.
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KenngrélRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 2.950
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial 950
Uber Grenzwert

Tabelle 34: Nachfragepotenzial normiert (Ma3nahme 4)

v' Das Nachfragepotenzial liegt tber dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet ausreichend Potenzial flr eine genauere Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.

KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgéaste bzw. Erlose 2.210 720.000 575

Tabelle 35: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MaRnahme 4)

4.4.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlose von 575 T€/a decken mehr als die Betriebsmehrkosten in
Hohe von 305 T€/a ab.

Der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 260 T€/a (25 % von 24,05 Mio. €
Uber 40 Jahre) kann vollstdndig durch die zusatzlichen Erlése finanziert werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MaBnahme fiir eine Umsetzung zu emp-
fehlen.

v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt ansteigen.

v"Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRBnahme 4 betragt der Zuschussbedarf fir die zusatzlichen Fahrgaste
0 Cent.

v' MalRnahme 4: Stieghorst Zentrum - Hillegossen (Verlangerung Linie 3) ist fur
eine Umsetzung zu empfehlen.
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4.5 MalRnahme 5: Durkopp Tor 6 (Verlangerung Linie 4)

45.1 Infrastruktur

Das Linienende der Linie 4 befindet sich im Siiden des Innenstadttunnels unmittel-
bar nach der Haltestelle Rathaus. Die Stadtbahnfahrzeuge kehren derzeit Giber ein
drittes Gleis im Niederwall und setzen von dort wieder ein.

Im Zuge der Mal3nahme 5: Durkopp Tor 6 sollen die Fahrzeuge im Anschluss an
die Haltestelle Rathaus weiter tber die Nikolaus-Durkopp-Straf3e in Richtung Osten
fahren. Dabei soll zuséatzlich die Endhaltestelle Dirkopp Tor 6 bedient werden. Im
Gegensatz zur Linie 3 wird die verlangerte Linie 4 jedoch dem Verlauf der Nikolaus-
Durkopp-Straf3e folgend die Carl-Schmidt-Strafl3e befahren und somit die August-
Bebel-Stral3e kreuzen. Im Anschluss an diesen neu zu bauenden Abzweig folgt ein
etwa 240 m langer Neubauabschnitt mit einer eingleisigen Endhaltestelle in Hohe
des G.-Rothgiesser-Parks.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.

LI L L] Legende
= . Stadtbahn Linie 4

=== \erlangerung Linie4_5

Verlangerung Linie 4
(existierende Strecke)

Stadtbahn Linie 3
® Haltestelle

s Agentur
fur Arbeit

Abbildung 24: Trassenverlauf der MaBnahme 5: Dirkopp Tor 6

Im Trassenverlauf wird 1 neue Haltestelle eingerichtet. Der Abstand zwischen der
bestehenden Strecke und der neuen Haltestelle ist 205 m lang. Die L&nge der Bau-
strecke betragt, bedingt durch die Weichenanlagen, ca. 240 m. Etwa 150 m der
Baustrecke werden zweigleisig ausgebaut, der Rest eingleisig. Fiur die gesamte
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Trasse wird ein eingedeckter Oberbau zugrunde gelegt. Die Malinahme 5 wird zeit-
lich unabhangig und rdumlich getrennt von der geplanten Zusammenlegung der
Haltestelle August-Schroeder-Strafe und Ravensberger Stral3e zu einem Halte-
punkt MarktstralRe in der August-Bebel-Stral3e untersucht.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

MaRnahmen

Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,02
Trassenbegleitende Leitungswege 0,04
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,41
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 0,13
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,14
Neubau Straen und Gehwege 0,32
Punktuelle Kosten

Weichen 0,30
Haltestellen Typ 1 0,20
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,00
IV/OV Signalisierung 0,10
Summe 1 1,66
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,00
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 0,17
Summe 2 1,83
Umleitungen Bauprovisorien 0,11
Ausgleichsmaflinahmen und Gestaltung 0,37
Summe 3 2,31
Unvorhergesehene MalRhahmen 0,46
Gesamtsumme Baukosten 2,77

Tabelle 36: Baukosten der MalRnahme 5 Duirkopp Tor 6
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Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Hohe
von 2,77 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 11,45 Mi-
0. €/km.

45.2 Betriebskonzept

Die Linie 4 endet heute an der Haltestelle Rathaus und wendet in der benachbarten
Wendestelle im Niederwall. Tagsuber und abends betragt die Wendezeit der Linie 4
ab Haltestelle Rathaus derzeit 8 min.

Nach Umsetzung der MaRnahme wird die Linie 4 ab Haltestelle Rathaus ohne Halt
Uber die August-Schroeder-StralRe bis zur neuen Haltestelle Dirkopp Tor 6 bei dem
Jugendgéstehaus verlangert.** Die bestehende Wendeanlage am Rathaus wird frei
zur Abstellung von Wagen anderer Linien im Stdrungsfall.

Die Wegléange von der Haltestelle Rathaus in die bestehende Wendeanlage betragt
heute 180 m. Die Streckenlange wachst um 605 m, resultierend aus 400 m Be-
standsstrecke (Rathaus - August-Schroeder-Straf3e) und 205 m Neubaustrecke
(August-Schroeder-Straf3e - Dirkopp Tor 6). Die neue Endhaltestelle liegt unmittel-
bar an der neuen eingleisigen Kehranlage.

Wegen der Eingleisigkeit der Kehranlage muss das wendende Fahrzeug die Wen-
destelle und damit die Haltestelle Durkopp Tor 6 vor Ankunft des nachfolgenden
Kurses verlassen.

Es bleibt eine Restwendezeit von 3 min. Die Fahrzeit von der Haltestelle Rathaus
bis zur Haltestelle Dirkopp Tor 6 betragt 2,5 min. Die Wendezeit ist dann auf nur
noch 3 min begrenzt. D.h. sie enthalt keinen Anteil als Verspatungsausgleich. Am
anderen Ende in Lohmannshof betragt die Wendezeit 7 min (HVZ/NVZ) bzw. 14
min (SVZ). Die Linie 4 fahrt als Halbmesserlinie fast durchgehend auf besonderem
bzw. unabhangigem Bahnkorper. Daher bedeutet die kurze Wendezeit fir Durkopp
Tor 6 keine wesentliche Beeintrachtigung der Betriebsqualitat.

45.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Mal3nahme 5 sind in der
folgenden Tabelle wichtige Kenngro3en aufgelistet.

% Die Durchfahrt an der Haltestelle August-Schroeder-StraRe ist notwendig, damit die Fahr-
zeit ausreicht und kein zusétzlicher Zug eingesetzt werden muss. Wegen Problemen der
Begreifbarkeit und Sicherheit ist ein Zustand an der Haltestelle unerwiinscht, bei dem die
Linie 3 dort halt, aber die Linie 4 durchféahrt. Dies wird durch die Umsetzung einer neuen
Haltestelle in der August-Bebel-Strale mit Namen ,MarktstralRe fur die Linie 3 erzielt. Die-
ser neue ,Hochbahnsteig* ersetzt die Haltestellen August-Schroeder-Stral3e und Ravens-
berger Stral3e der Linie 3.
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KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 205 m
Anderung Linienldnge (Abstand alte und neue 605 m
Endhaltestelle)

Anderung Betriebslénge (Abstand alte und neue |425m
Wendestelle)

Anzahl neue Haltestellen 1
Anzahl zuséatzlich bedienter Haltestellen 2
Fahrzeit Rathaus - Diirkopp Tor 6 2,5 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit bisher 8 min
Wendezeit neu 3 min
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn 29.400 km/a
Anderung Anzahl Stadtbahnziige 0
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag 0
Anderung Anzahl Fahrer 0

Tabelle 37: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Manahme 5)

45.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Die Malinahme 5 (Dirkopp Tor 6) hat keine Auswirkungen auf den Busbetrieb.

45.3 Betriebskosten

Die Anderung der Betriebskosten ergibt sich allein aus der Erhéhung der laufwei-
tenabhangigen Kosten durch die Verlangerung der Linie 4.

Die Kosten fiir den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden

Tabelle zusammengestellt.

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten |laufweiten-| Summe
abhangig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€la]
Stadtbahnlinie 4 0 47 47 0 47

Tabelle 38: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 5)

Die Kosten fur den Fahrbetrieb erhéhen sich um 47 T€ pro Jahr.
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Die Instandhaltungskosten fir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 250 13
Haltestellen 1 15
Summe 28

Tabelle 39: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MalZnahme 5)

Die Kosten fur die Instandhaltung der Strecke erhdhen sich marginal um 28 T€/a.

45.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme &ndert sich die Einwohnererschlielung durch die Stadtbahn
nicht spurbar (ca. 100-200 Einwohner), da der Einzugsbereich der neuen Strecke
schon bisher weitgehend durch bereits existierende Haltestellen abgedeckt ist.
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Abbildung 25: Einzugsbereich (MalBnahme 5)

Neben den Einwohnerpotenzialen sind eine Reihe von Arbeitsplatzen und Ein-
kaufsmdglichkeiten vorhanden.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlose abgeschéatzt.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgéaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlose 200 66.000 53

Tabelle 40: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalRnahme 5)

455 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erloése decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von 75 T€/a zu
71 % ab.

Der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 30 T€/a (25 % von 2,8 Mio. € Uber
40 Jahre) ist den betrieblichen Nutzen dieser Malinahme gegenliberzustellen.

v Die Umsetzung der MaBnahme 5 ist betrieblich initiiert.

v' Mafnahme 5: Rathaus — Dirkopp Tor 6 (Verlangerung Linie 4) ist Teil der Ka-
tegorie ,Besondere Mallnahmen®.

4.6 MalRnahme 6: Innenstadt - Heepen

4.6.1 Infrastruktur

Die Malinahme 6 beschreibt das Stadtbahnvorhaben zur Erschlielung des Biele-
felder Ostens und zur Anbindung des Stadtbezirks Heepen. An dieser Stelle wird
die Vorzugsvariante 5/H zugrunde gelegt. Sie ist in der Variantenuntersuchung in
Stufe 2 neben der zweiten Vorzugsvariante 1/H als erfolgversprechende Trasse
ausgewahlt worden. In der Stufe 2 wird der Trassenverlauf ausfihrlich beschrieben.

Die Ziffern 1 und 5 bezeichnen den Streckenverlauf im Stadtbezirk Mitte. Den ver-
schiedenen Varianten in Heepen wurden Versalien zugeordnet. Hier wird der Stre-
ckenverlauf der Variante H zugrunde gelegt. Dariiber hinaus sind noch die Varian-
ten | und J entwickelt worden. Beide werden ebenfalls in der Stufe 2 vertiefend un-
tersucht.

Ausgehend von einer Haltestelle am Jahnplatz fuhrt die Trasse im Zuge der Fried-
rich-Verleger-Stral3e in dstlicher Richtung zur Heeper Stral3e. Ein Haltestelle Kes-
selbrink ist am sudlichen Platzrand vorgesehen.

Die Stadtbahnstrecke folgt dem Verlauf der Heeper Stral3e in dstlicher Richtung bis
nach Heepen. Die Trasse liegt Uberwiegend im Stral3enraum, ein vom Individual-
verkehr separierter Fahrweg fir die Stadtbahn ist aufgrund der geringen verfiigba-
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ren StralRenraumbreite voraussichtlich nicht oder nur abschnittsweise méglich. Im
Zuge der Heeper Stral3e sind 10 Haltestellen vorgesehen.

In Heepen wendet sich die Stadtbahntrasse nach Stden. Dazu wird die Trasse
westlich des Knotenpunktes Heeper Stral3e / Amtmann-Bullrich-Stral3e durch die
Grunanlage direkt zur Amtmann-Bullrich-StralRe gefuhrt. Im Weiteren liegt die Tras-
se im Strallenraum der Amtmann-Bullrich-Stral3e, Alter Postweg und der Potsda-
mer StralRe. Die Endhaltestelle ist im Bereich des Knotenpunktes Potsdamer Stra-
3e und Am Heeperholz vorgesehen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstinde zwischen den Haltestellen.®*

Baumhed Legende
\ | Stadtbahn Linie 5

{ Stadtbahn Linie 3
©® Haltestelle

Sudbrack

Schelpmilsg

Kammerratsheide

@; Arete

Abbildung 26: Trassenverlauf der Mal3Bnahme 6: Innenstadt — Heepen (Vorzugsvariante 5/H)

Im Trassenverlauf ist die Anlage von 17 neuen Haltestellen (mit Jahnplatz) vorge-
sehen. Die Gesamtlange der Trasse ergibt sich aus der Addition der Haltestellen-
abstande zu 7.205 m. Der durchschnittliche Haltestellenabstand betrégt ca. 450 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

* Die Abbildung zeigt den Bearbeitungsstand zum Zeitpunkt der Erstellung der Potenzial-
analyse.
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Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 1,06
Trassenbegleitende Leitungswege 1,08
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 12,04
Offener Oberbau mit Schottergleis 1,45
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 4,63
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 2,10
Neubau StralRen und Gehwege 8,03
Punktuelle Kosten

Weichen 0,80
Haltestellen 3,60
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 3,00
IV/OV Signalisierung 6,20
Summe 1 43,99
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,48
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 11,77
Summe 2 56,24
Umleitungen Bauprovisorien 3,38
Ausgleichsmaflinahmen und Gestaltung 5,63
Summe 3 65,25
Unvorhergesehene MaRnahmen 13,05
Gesamtsumme Baukosten 78,30

Ergebnisse

Tabelle 41: Baukosten der Stadtbahnneubaustrecke Bielefeld - Heepen (Vorzugsvariante5/H)

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 78,30 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

10,87 Mio. €/km.

4.6.2 Betriebskonzept

Fur die Stadtbahnverbindung zwischen Jahnplatz und Heepen sind eine neue Stre-
cke und eine neue Linie vorgesehen. Es wird auf der Seite der Bielefelder Innen-
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stadt keine Weiterfiihrung zugrunde gelegt, da es hier zu viele Optionen mit zu vie-
len Pramissen gibt.

4.6.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Malinahme 6 sind in der
folgenden Tabelle wichtige KenngréRen aufgelistet.

Betriebskennzahlen im Stadtbahnbereich

Trassenlange Neubau 7.205m
Anzahl neue Haltestellen 17
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 20 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h

Wendezeit bisher -

Wendezeit neu 5 min an beiden Streckenenden
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn +498.000 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnziige +5

Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag +11,4

Anderung Anzahl Fahrer +20,5

Tabelle 42: Betriebskennzahlen (Mal3nahme 6)

4.6.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Mogliche Anderungen im Busnetz im Korridor Jahnplatz - Heepen konnen den bei-
den folgenden Liniennetzpléanen entnommen werden.
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Stadtbbahn Bielefeld Innenstadt - Heepen
Busverkehr Bestand (Fahrplanperiode 2010/2011)

Schildesche

Schidesche
Baumhelde Atenhagen
——  Unie 21
— LR 22
— Une24
—— Une2s
— Une2
Urie 33
—  Unia 51 Hagenkomp
— Linie 350
——  Unio 351
linio 369
Am Alten
Bauho! Bad Salzuflen

\‘ Bad Salzufien
/";' Am Kuhlenbrink
| Potsdamer StraBe/
Am Drelerfeid [
Schilghof /
Quelle T A sexermitte Sk [ — —
~— LEht mgme /
Steker S's.h*' W
Abbildung 27: Busnetz im Untersuchungsraum (MaRnhahme 6)
Stadfbahn Bielefeld Innenstadt - Heepen
Konzeption Busverkehr (Stadtbahn-Variante 5/H)
Soumboide oo
e Uinie 21
— e 22
— Unie 24
— LUnie 25
— Unie 26
— Linie 29
g | Hogenkamp

Uinio 369

Abbildung 28: Modifiziertes Buskonzept (Mal3nahme 6)
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Linie 21/22 Werther / Quelle - Kunsthalle - Jahnplatz - Lerchenstralie -
Hillegosser Stral’e/Potsdamer Stral3e - Heepen

Der zur Stadtbahntrasse parallele Mittelabschnitt entlang der Heeper Stral3e zwi-
schen Jahnplatz und Lohbreite entfallt.

Im verbleibenden westlichen Abschnitt Jahnplatz - Kunsthalle kdnnen die an der
Kunsthalle endenden Fahrten der Linie 21 ebenfalls entfallen, da auf diesem kurzen
Abschnitt zahlreiche andere Linien verkehren. Die bis Werther gefiihrten Fahrten
sind Teil der separaten Linie 62.

Der westliche Abschnitt der Linie 22 Quelle - Kunsthalle - Jahnplatz bleibt als Linie
22 unveréndert.

Der 6stliche Abschnitt der Linien 21 und 22 ab Lohbreite verkehrt kiinftig nicht mehr
bis Heepen Am Alten Bauhof, sondern wird in der Potsdamer Stral3e an die Stadt-
bahn angebunden. Die Buslinie erschliel3t die Wohngebiete siidlich des Stadtbahn-
korridors und dient als Stadtbahnzubringer in Lohbreite und Heepen. Das Angebot
wird von einem 10 min-Takt auf einen 20 min-Takt reduziert, da die Stadtbahn dann
die Mehrzahl der Fahrgaste der Relation Lohbreite - Heepen aufnimmt.

Da es im Ostlichen Abschnitt keinen Unterschied der Linienverlaufe mehr gibt, kon-
nen dort die Linien 21 und 22 als eine einzige Linie 21 gefiihrt werden. Insgesamt
kénnen dadurch 5 Umlaufe eingespart werden.

Die Busse in der Potsdamer Stral3e in Heepen entfallen. Es fahrt stattdessen die
Stadtbahn.

Durch die StralRe Heeperholz fihren heute die Buslinien 21 und 33. Durch die An-

bindung an die Stadtbahn entfallt diese Bedienung im Buskonzept. Die Stral3e liegt
jedoch dann neu im Einzugsbereich der Stadtbahn (Fihrung durch die Potsdamer

Stral3e) und weiterhin im Einzugsbereich der Linie 33 (Fuhrung durch die Hillegos-
ser Stral3e).

Linie 24 Dornberg - Kirchdornberg - Tierpark - Jahnplatz - Sieker Mitte -
Sieker

Die Linie 24 aus Richtung Sieker wird in der Bleichstrafe mit der Linie 25 in Rich-
tung Baumheide verknlpft. Damit entfallen bei beiden Linien die Abschnitte zwi-
schen BleichstralRe und Jahnplatz. Es bleibt ein Restabschnitt der Linie 24 zwi-
schen Dornberg und Jahnplatz. Der Abschnitt der Linie 25 zwischen Jahnplatz und
Durerstral3e geht in der Linie 26 auf. Die neue Linie 25 Gibernimmt damit die tan-
gentiale ErschlieRung und wird Zubringer zur Stadtbahn.
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Linie 25/26 Baumheide - Eckendorfer Stral3e - / Heepen Alter Postweg -
Bleichstral3e - Jahnplatz - Schneiderstralie - Direrstral3e

Die Linie 25 wird mit der Linie 24 verknupft (s. 0.). Der westliche Restabschnitt
Jahnplatz - DlrerstralRe geht in der Linie 26 auf.

Die Linie 26 wird im dstlichen Abschnitt Hassebrock - Alter Postweg - Radrennbahn
durch die Stadtbahn ersetzt. Der westliche Abschnitt Jahnplatz - Direrstraf3e bleibt
bestehen.

Im mittleren Abschnitt zwischen Jahnplatz und Radrennbahn tbernimmt die Linie
26 die Bedienung der Werner-Bock-Stral3e und der BleichstrafRe. An der Haltestelle
Radrennbahn erfolgt die Anbindung an die Stadtbahn. Dort wird die Linie 26 mit
dem verbleibenden Abschnitt der Linie 29 nach Baderbach zur neuen Linie 26
Durerstral3e - Jahnplatz - Bleichstral3e - Radrennbahn - Baderbach verknipft.

Linie 29 Schildhof - Jahnplatz - Baderbach

Die Linie 29 entfallt im Abschnitt Jahnplatz - Radrennbahn, da sie hier auf dem fur
die Stadtbahn vorgesehenen Korridor fahrt. Der westliche Abschnitt Schildhof -
Jahnplatz wird eine eigene Linie. Der 6stliche Abschnitt Radrennbahn - Baderbach
wird Zubringerlinie zur Stadtbahn und wird mit der Linie 26 verknupft werden, so
dass umsteigefreie Fahrten aus Baderbach in die Werner-Bock-Stral3e (Seidensti-
ckerhalle) moglich werden.

Linie 33 Schildesche - Baumheide - Heepen - Stieghorst - Sieker

Die Linie 33 verlauft zumeist tangential zur Stadtbahn. Nur im Abschnitt durch die
Potsdamer Stral3e fahrt sie parallel. Um eine Doppelbedienung zu vermeiden wird
die Linie in diesem Abschnitt in die Hillegosser Stral3e verlegt. Die Linie 33 wird
damit zur Zubringerlinie zur Stadtbahn. In Stieghorst und Schildesche bestehen
heute schon Stadtbahnanschliisse mit wenig Wartezeit. Durch die Linienanderung
verkirzt sich die Fahrzeit. Somit konnen die bestehenden Anschliisse nicht nur
weiterhin gewahrt werden, es verbessert sich gleichzeitig die Sicherheit der An-
schlussgewéhrung.

Auf die geénderte Anbindung der Stral3e Heeperholz wurde im Zusammenhang mit
Linie 21 eingegangen.

Linie 51 Heepen - Altenhagen - Milse - Brake - Schildesche

Die Linie 51 bleibt unveréndert. Im letzten Abschnitt Am Alten Bauhof - Am BU-
scherhof fahrt die Linie zwar parallel zur Stadtbahn. Ein Umstiegezwang auf diesem
kurzen Abschnitt fir Fahrgéste mit Ziel Heepen wirde zu Fahrgastverlusten fihren.
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In ihrem Gesamtverlauf hat diese Linie trotzdem eine Zubringerfunktion, vor allem
fur Fahrgaste aus Altenhagen.

Linien 350/351 Bad Salzuflen - Schrotmar - Knetterheide - Kusenbaum /
Leopoldshdhe - Heepen - Bielefeld

Die Linien 350 und 351 sind Regionallinien aus Bad Salzuflen mit Ziel Bielefeld
Hauptbahnhof. Sie kbénnen beide in Heepen an die Stadtbahn angebunden werden,
so dass die Parallelfiihrung durch die Heeper Stral3e entfallt. Das Ziel Bielefeld
Hauptbahnhof wird jedoch nur durch Umstieg am Jahnplatz erreicht. Einer von 5
Umlaufen kann so eingespart werden.

Linie 369 Bielefeld - Oldentrup - Ubedissen - Bechterdissen - Asemis-
sen - Oerlinghausen Bahnhof

Die Linie 369 fahrt nur im westlichen Bereich zwischen Jahnplatz und C.-Severing-
Schulen parallel zur Stadtbahn. Ein Umstieg der Fahrgaste aus der Region in C.-
Severing-Schulen wirde zu Fahrgastverlusten flihren, so dass von einer Kirzung
der Linie abgesehen wird. Eine Verlegung des stadtbahnparallelen Abschnitts in die
Werner-Bock-Stral3e verbessert jedoch die Netzwirkung in diesem Bereich. Diese
Verlegung hat keine signifikante Anderung der Betriebsleistung und des Fahrzeug-
bedarfs zur Folge. Die Abfahrtszeiten am Hauptbahnhof und Jahnplatz andern sich
- wenn uberhaupt - nur geringfugig.

Im Laufe der Untersuchung wurde die Busbedienung im Bereich Heeperholz aus-
geweitet. Dies bleibt in dieser Untersuchung unbertcksichtigt. Bei der Realisierung
der Stadtbahnstrecke bliebe die Bedienung der Stral3e Heeperholz bestehen.
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Linie| aus |Planung ohne Stadtbahn | Planung mit Stadtbahn | Takt | Anderung | Anderung
Linien HVZ | Fahrzeug- | Fahrplan-
[min] | bedarf kilometer
[-] [km/a]
21 21/22 | Kunsthalle - Jahnplatz - Lohbreite - Lerchenstra- 20 -493.400
Lerchenstral3e - Hillegos- | Re - Heepen Potsdamer
ser Stral3e - Heepen StralRe
22 21/22 | Quelle - Kunsthalle - Quelle - Kunsthalle - 20 -6 -31.600
Jahnplatz - LerchenstraBe |Jahnplatz
- Potsdamer StralRe -
Heepen
24 24/25 | Sieker - Lohbreite - Jahnplatz - Dornberg 20 -47.000
Bleichstral3e - Jahnplatz -
Dornberg
25 24/25 |Baumbheide - Bleichstral’e |Sieker - Lohbreite - 20
- Jahnplatz - Schneider- Bleichstral3e - Baumhei-
straf3e - Direrstralle de
-3 —
26 25/ Heepen Alter Postweg - Baderbach - Radrenn- 20 -99.200
26/ Radrennbahn - Bleichstra- | bahn - Bleichstrafie - -85.500
29 e - Jahnplatz - Schnei- Jahnplatz - Schneider- ’
derstral3e - Durerstrale stral3e - DurerstralRe
29 26/29 | Schildhof - Jahnplatz - Schildhof - Jahnplatz 20
Radrennbahn - Baderbach
33 Schildesche - Baumheide - | Schildesche - Baumhei- 30 +/-0 +/-0
Heepen (Uber Potsdamer |de - Heepen (Uber Hille-
Stral3e) - Stieghorst - Sie- |gosser Stralle) - Stieg-
ker horst - Sieker
350/ Bad Salzuflen - Schrétmar |Bad Salzuflen - Schrot- 60 -1 -71.400/
351 - Knetterheide - Kusen- mar - Knetterheide - -85.200
baum -/ Leopoldshdhe - Kusenbaum -/ Leopolds-
Heepen - Radrennbahn - | héhe - Heepen Am Bu-
Jahnplatz - Bielefeld Hbf | scherhof
369 Bielefeld Hbf - Jahnplatz - | Bielefeld Hbf - Jahnplatz | 30/60 +/-0 +/-0

Heeper Stral3e - Oldentrup
- Ubedissen - Bechterdis-
sen - Asemissen - Oerlin-
ghausen Bahnhof

- Werner-Bock-Stral3e -
Oldentrup - Ubedissen -
Bechterdissen - Asemis-
sen - Oerlinghausen
Bahnhof

Tabelle 43: Anpassung des Busnetzes (MaRnhahme 6)

Westlich des Jahnplatzes wurden keine Anderungen von Linienfihrung und Be-
triebsleistung angenommen. Zukiinftig am Jahnplatz endende Buslinien kbénnen
dann ggf. untereinander oder mit anderen Linien verknupft werden. Die Planung
dieser Verknipfung greift iber den Fokus dieser Studie hinaus. Durch die Bertck-
sichtigung der Betriebsleistung von Wendefahrten in der Innenstadt sind keine sig-
nifikanten Abweichungen des Untersuchungsergebnisses zu erwarten.
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Die umfangreichen Anderungen im Busnetz infolge der Fokussierung auf den
Stadtbahnbetrieb dokumentiert im Ergebnis folgende Tabelle der Betriebskennzah-

len im Busbereich.

KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus

-913.300 km/a

Anderung Anzahl Busse -10
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -20
Anderung Anzahl Fahrer -35

Tabelle 44: Betriebskennzahlen Bus (MaRnahme 6)

Das Mengengertst zeigt die tiefgreifenden Angebotsanderungen an. Die mit dem
Schienenverkehr verbundene Konzentration fiihrt nicht nur zu Einsparungen son-
dern auch zu einer gréReren Ubersichtlichkeit und besseren Begreifbarkeit der
Fahrplanangebots als eine Voraussetzung fir eine starkere Nutzung des OPNV.

4.6.3 Betriebskosten
Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 5 750 797 1547 820 2367
Bus -320 -875 -1195 -1400 -2595
Saldo 430 -78 352 -580 -228

Tabelle 45: Kosten Fahrbetrieb (MaZnahme 6)

Die Fahrbetriebskosten kénnen durch die Einsparungen im Busverkehr um
228 T€/a gesenkt werden.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 7.205 360
Haltestellen 17 255
Summe 615

Tabelle 46: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Maf3nahme 6)

Die Instandhaltungskosten der Infrastruktur belaufen sich auf 615 T€/a.
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Im Saldo steigen die Betriebskosten somit um 387 T€/a.

4.6.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 18.000 Einwohner (Prognose 2030) zuséatzlich
mit der Schiene erschlossen.

| Legende
| e Stadtbahn Linie 5

Stadtbahn Linie 3
| | Haltestelleneinzugsbereich (400 m)
| Haltestelleneinzugsbereich (500 m)

‘ Einzugsbereich existierender
Haltestellen (500 m)

©® Haltestelle

S s T

Abbildung 29: Einzugsbereich (MalBnahme 6)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als MaR fur die Anschlussdichte.

KenngréRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 2.500
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial 500
Uber Grenzwert

Tabelle 47: Nachfragepotenzial normiert (Maf3nahme 6)

v' Das Nachfragepotenzial liegt tber dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet ausreichend Potenzial fur eine genauere Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlose abgeschéatzt.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgéaste zusatzliche Erldose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlose 6.120 2.019.600 1.615

Tabelle 48: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MaRhahme 6)

4.6.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlose von 1.615 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe
von 387 T€/a zu 417 % ab.

Ferner kann der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 848 T€/a (25 % von
78,3 Mio. € Uber 40 Jahre) abgedeckt werden.

v" Nach dieser Uberschlagigen Berechnung ware diese MaBnahme eine rentierli-
che Investition.

v" Der Ausbau und der Betrieb kénnen kostendeckend erfolgen.
v Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt ansteigen.

v'Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRRnahme 6 betragt der Zuschussbedarf fur die zusatzlichen Fahrgaste
0 Cent.

v' Mafnahme 6: Innenstadt — Heepen (Linie 5) ist fur eine Umsetzung zu empfeh-
len.

4.7 MalRnahme 7;: Senne — Sennestadt
(Verlangerung Linie 1)

Die Stadtbahnlinie 1 soll von Senne in das Wohngebiet Sennestadt verlangert wer-
den.

Fur die Ermittlung der Massen und Baukosten auf der Basis der standardisierten
Kostenstruktur wird eine Trassenfihrung der Stadtbahnverlangerung Senne — Sen-
nestadt zugrunde gelegt, die weitestgehend der Vorschlagsvariante 2.2 der Mach-
barkeitsstudie von 2002 entspricht.

4.7.1 Infrastruktur

Die zur Verfugung gestellten Verkehrsbelastungszahlen (DTV) fur die B 68 nach
der Fertigstellung der BAB 33-Verlangerung erlauben aus verkehrlichen Griinden
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keine durchgehende Reduzierung des vorhandenen Stral3enquerschnittes zwi-
schen Brackwede und Sennestadt. Die verbleibenden IV-Belastung von 42.200
Kfz/24h bzw. 36.100 Kfz/24h zwischen Sennestadt Lamershagener StralRe und

L 788 BuschkampstralRe erfordern hier zwingend einen vierstreifigen Stral3enquer-
schnitt. Zwischen Brackwede und Buschkampstraf3e sowie in Sennestadt zwischen
Lamershagener StralRe und Elbeallee wird jedoch aufgrund der geringeren V-
Belastung von einem zweistreifigen Stral3enquerschnitt und einer Nutzung der
nordlichen Fahrbahnen durch die Stadtbahn ausgegangen.

Die Mal3nahme beginnt an der heutigen Endhaltestelle Senne, die ndrdlich der B 68
zwischen den Orten Brackwede im Westen und Buschkamp im Osten liegt.

Die Wendeschleife wird im Siden passiert und die neue Stadtbahntrasse wird auf
die nordliche Fahrbahn der B 68 geflihrt. Die vorhandene Endhaltestelle Senne
muss baulich angepasst werden.

Die Stadtbahntrasse folgt dem Verlauf der B 68 bis zum Knotenpunkt Buschkamp-
stral3e in der Lage der ndrdlichen Richtungsfahrbahnen.

Zwischen der Buschkampstrafl3e und der Lamershagener Stral3e in Sennestadt
verlauft die Stadtbahntrasse nordlich der vorhandenen Fahrbahnen in Seitenlage.
Fur die Neuanlage von Stadtbahntrasse und des begleitenden Rad- und Gehweges
wird ein Streifen von ca. 10 m Breite bendtigt. Fir die konzeptionelle Planung wird
davon ausgegangen, dass die Stadtbahntrasse die BAB 2 innerhalb des vorhande-
nen Bauwerksquerschnittes kreuzt und kein aufwendiger und teurer Briickenneu-
bau erforderlich wird.

Die Trasse folgt dem Verlauf der B 68 auf einer L&nge von 5,0 km und schwenkt
dann in den Verlauf des Sennestadtringes ein. Nach Durchquerung des Stadtteil-
zentrums im Zuge der Elbeallee folgt die Trasse dieser Stral3e bis zur Endhaltestel-
le im Bereich des Griinzuges sudlich der Straf3e ,Am Stadion®.

Bis zur Travestral3e ist der StralRenraum ausreichend breit um einen zweigleisigen
Bahnkorper innerhalb des Stral3enraumes realisieren zu kénnen. Die letzten ca.
150 m der Strecke missen entweder im Mischbetrieb im Strallenraum gefihrt wer-
den oder der StraBenraum muss durch Zukauf von Grundstiicken erweitert werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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=== \erlangerung Linie 1_7
© Haltestelle

Abbildung 30: Trassenverlauf der Stadtbahnverlangerung Linie 1: Senne — Sennestadt
Im Trassenverlauf werden 9 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstande zwischen

den Haltestellen betragen 530 m, 720 m, 430 m, 650 m, 1.790 m, 840 m, 550 m,
490 m und 550 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Trasse zu 6.550 m.
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Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

MaRnahmen

Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,96
Trassenbegleitende Leitungswege 0,98
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,24
Offener Oberbau mit Schottergleis 5,46
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 4,19
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 2,06
Neubau StraRen und Gehwege 2,77
Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 1,91
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 2,25
IV/OV Signalisierung 2,00
Summe 1 26,22
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 1,65
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,92
Summe 2 30,79
Umleitungen Bauprovisorien 1,85
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 3,08
Summe 3 35,72
Unvorhergesehene MalRnahmen 7,14
Gesamtsumme Baukosten 42,86

Tabelle 49: Baukosten der Stadtbahnverlangerung Senne — Sennestadt

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe
von 42,86 Mio. €. Daraus ergibt sich ein durchschnittlicher Satz von ca. 6,54 Mi-

0. €/km.

In der im Jahr 2002 durchgefiihrten Untersuchung war eine detaillierte Kosten-
schatzung nicht mdglich. Die Kostenschatzung der Studie beschrankt sich daher
auf eine pauschale Kostenannahme von 10,0 Mio. DM je Kilometer zuztiglich
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250.000 DM je Haltestelle. Diese Kostenschatzung erhob nicht den Anspruch den
tatsachlichen Baukosten maoglichst gerecht zu werden, sondern war vielmehr als
Vergleichskriterium der Trassenvarianten konzipiert. Unter Berticksichtigung der
Kostensteigerung der letzten Jahre ergeben sich so Baukosten von 83 Mio. DM
oder 42,4 Mio. €. Das entspricht einem Kostensatz von ca. 6,4 Mio. €/km.

Analog zur vorgehensweise der Machbarkeitsstudie wurde die Kostenschatzung im
Zusammenhang mit der von TTK erarbeiteten Mischbetriebsstudie aus dem Jahr
2010 aktualisiert. In dieser Studie wurden die Baukosten auf 42,8 Mio. € ge-
schatzt, dies ist eine sehr gute Ubereinstimmung.

4.7.2 Betriebskonzept

Durch den langen Abschnitt entlang der B 68 kann eine héhere durchschnittliche
Geschwindigkeit erreicht werden als bei den meisten anderen MalRnahmen. Es wird
eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 25 km/h angesetzt.

4.7.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Zur Darstellung der Auswirkungen der Verlangerung der Ma3nahme 7 sind in der
folgenden Tabelle wichtige Kenngrdf3en aufgelistet.

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 6.550 m
Anzahl neue Haltestellen 9

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 15 min

Mittlere Geschwindigkeit 25 km/h
Wendezeit bisher 6 min
Wendezeit neu 5 min
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn +447.700 km/a
Anderung Anzahl Stadtbahnziige 3

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ 6,3

Anderung Anzahl Fahrer 11,5

Tabelle 50: Betriebskennzahlen Stadtbahn (MaRnahme 7)

% TTK GmbH: Verkehrswertanalyse eines Mischbetriebs auf Strallenbahn- und Eisen-
bahninfrastruktur fir das Stadtgebiet von Bielefeld, Karlsruhe, 2010
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4.7.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Ergebnisse

Der derzeitige Verlauf der relevanten Linien ist folgender Abbildung zu entnehmen.

Sieker

Brackwede
irche

Stieghorst

Duisburger
StraBe

Eckardisheim

Waldfriedhof

blumchen Stukenbrock
Abbildung 31: Busnetz im Untersuchungsraum (MaRnahme 7)
Sieker
Brackwede
irche
Stieghorst
Duisburger Y
StraBe s\
.
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™ zeninum Ay~ Waldiiechof
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Abbildung 32: Modifiziertes Busnetz (Mal3nahme 7)
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KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus -674.500 km/a
Anderung Anzahl Busse -5

Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -10,5
Anderung Anzahl Fahrer -18,5

Tabelle 51: Betriebskennzahlen Bus (MaRnahme 7)

Die Anpassung des Busnetzes erfolgt einheitlich auf Basis des Fahrplans gultig ab
13. Juni 2010, d.h. fur den Jahresfahrplan 2010/11.

In Mafnahme 7 kann die Buslinie 135 Senne — Sennestadt komplett entfallen, da
sie heute mit Ausnahme des letzten Abschnitts in Sennestadt den Laufweg hat, der
fur die Stadtbahnverlangerung vorgesehen ist. ErschlieBungen, die dort die Stadt-
bahn nicht ibernehmen kann (z.B. Waldfriedhof), kbnnen von anderen Buslinien
Ubernommen werden.

Da der ostliche Bereich von Sennestadt durch die Stadtbahn erschlossen wird, soll-
te der Schwerpunkt der verbleibenden Busbedienung auf der Anbindung des west-
lichen Bereichs liegen. Hierzu kann die Linie 35 tUber LAmershagener StralRe (Hal-
testelle LilienthalstraRe) gefuhrt werden. Heute wird diese Achse nur durch Busein-
zelfahrten bedient. Fahrzeugbedarf und Betriebsleistung &ndern sich hierdurch
nicht.

Da die heutige Endhaltestelle ,Am Waldfriedhof* der Linie 135 auf3erhalb des Ein-
zugsbereichs der verlangerten Stadtbahnlinie 1 liegt, ist weiterhin eine Anbindung
erforderlich. Es bietet sich an, die Linie 37 Eckardtsheim — Sennestadthaus tber
die Rheinallee und die neue Endstation der Stadtbahnlinie ,Am Stadion® bis zum
Waldfriedhof zu fiihren. Hierdurch wird auch eine umsteigefreie Fiihrung von
Eckardtsheim zum Sportzentrum Sennestadt angeboten.

Die Linie 38 Stieghorst — Hillegossen — Oerlinghausen — Sennestadt bleibt unver-
andert. Sie endet heute schon in Sennestadthaus und kann zukiinftig dort An-
schluss an die Stadtbahn bieten.

Linie 82 Brackwede — Sennestadt — Dalbke — Stukenbrock sollte am Sennestadt-
haus an die Stadtbahnlinie 1 angebunden werden. Der Abschnitt Sennestadthaus —
Brackwede kann entfallen. Bisher ist die Beibehaltung zur Vermeidung von Umstie-
gen kurz vor Erreichen eines Bereichs mit Zentrumsfunktion gerechtfertigt. Nach
Umsetzung dieser Stadtbahnmafinahme ware die Beibehaltung einer Parallelbe-
dienung kontraproduktiv. Nur bei sehr hoher Nachfrage bei Stadtbahn und Bus wa-
re eine Beibehaltung dieses Linienabschnitts im Busverkehr als Expresslinie ohne
Zwischenhalte zu rechtfertigen.
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Von der Netzstruktur ist eine Weiterfiihrung der Linie 82 zum Waldfriedhof schlech-
ter als die Weiterfuhrung der Linie 37 einzustufen und wurde deshalb nicht gewahilt.
Die Verlangerung der Linie 37 aus Eckardtsheim bietet sowohl eine gute Binnener-
schlieung des Besiedlungsriegels Eckardts - Sennestadt als auch eine gute Stadt-
bahnanbindung.

Die Linie 82 wird von moBiel in Kooperation mit DB Bahn Ostwestfalen-Lippe-Bus
betrieben. Alle Gbrigen Linien werden von moBiel betrieben.

Linie Bestand Planung Takt Anderung Anderung
HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
135 |Senne — Senne- entfallt 10 -6 -645.500
stadthaus
35 Sieker — Hillegossen | Sieker — Hillegossen 30 0 0
— Sportzentrum — — Lilienthalstral’e —
Sennestadthaus — Sennestadthaus —
Heidebliimchen Heidebliimchen
37 Eckardtsheim — Sen- | Eckardtsheim — Sen- 30 1 +75.300
nestadthaus nestadthaus —
Sportzentrum —
Waldfriedhof
82 Brackwede — Senne- | Sennestadthaus — 60 0 -104.300
stadthaus — Dalbke — | Dalbke —
Stukenbrock Stukenbrock

Tabelle 52: Anpassung des Busnetzes (Maf3nahme 7)

4.7.3

Betriebskosten

Die Kosten flir den Fahrbetrieb (Fahrzeuge und Personal) sind in der folgenden
Tabelle zusammengestellt.
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Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 1 450 716 1166 460 1.626
Buslinie 135 -192 -516 -708 -880 -1.588
Buslinie 35 0 0 0 0 0
Buslinie 37 32 60 92 140 232
Buslinie 82 0 -83 -83 0 -83
Saldo 290 177 467 -280 187

Tabelle 53: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 7)

Die Kosten fur den Fahrbetrieb erh6hen sich um 187 T€ pro Jahr.

Ergebnisse

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [-] [T€/a]
Strecke 6.550 328
Haltestellen 9 135
Summe 463

Tabelle 54: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaRnahme 7)

Die Instandhaltungskosten der Infrastruktur belaufen sich auf 463 T€ pro Jahr.

4.7.4

Nachfrage und Erlose

Durch die Malinahme werden insgesamt 11.800 Einwohner (Prognose 2030) mit
der Schiene zusatzlich erschlossen, davon im Buschkamp 4.300 und in der Senne-
stadt 7.500 Einwohner.
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Abbildung 33: Einzugsbereich (MalBnahme 7)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal} fur die Anschlussdichte.

KenngréRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.800
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial Gber Grenzwert -200

Tabelle 55: Nachfragepotenzial normiert (Mal3nahme 7)

v' Das Nachfragepotenzial liegt 10 % unter dem pauschalen Grenzwert. Ein Tell
der Strecke fuhrt durch unbebautes Gebiet.

v Ob das Potenzial fur eine Streckenverlangerung als ausreichend eingestuft
werden kann, bedarf einer genaueren Untersuchung und muss im Gesamtzu-
sammenhang aller Einzelstrecken bewertet werden.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]

Fahrgaste nur Busch- 1.460

kamp

Fahrgéste nur Senne- 2.550

stadt

Fahrgaste bzw. Erlose 4.010 1.323.000 1.060

Tabelle 56: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalBnahme 7)

4.7.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlése von 1.060 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe
von 650 T€/a zu 163 % ab.

Ferner kann der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 464 T€/a (25 % von
42,9 Mio. € Uber 40 Jahre) fast abgedeckt werden.

v" Nach dieser Uberschlagigen Berechnung ware diese MaBnahme eine rentierli-
che Investition.

v' Der Ausbau und der Betrieb kénnen kostendeckend erfolgen.
v Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt ansteigen.

v'Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRRnahme 7 betragt der Zuschussbedarf fur die zusatzlichen Fahrgaste
5 Cent.

v' Malnahme 7: Senne — Sennestadt (Verlangerung Linie 1) ist fir eine Umset-
zung zu empfehlen.

4.8 MalRnahme 8;: Theesen — Jollenbeck

In der MaRnahme 8 wird die in der MalBhahme 3 bis Theesen verlangerte Stadt-
bahnlinie 3 nochmals weiter bis Jollenbeck verlangert. Damit J6llenbeck gut er-
schlossen wird, flhrt die Stadtbahnlinie auch in den dstlichen Teil bis Oberloh-
mannshof.

Die getrennte Betrachtung der beiden Streckenverlangerungen von der derzeitigen
Endhaltestelle der Linie 3 von Babenhausen Sud erlaubt eine differenzierte Be-
trachtung, da diese Verlangerung sicherlich abschnittsweise realisiert werden wiir-
de. Fur die Vergleichbarkeit der Ma3nahmen wird hier unterstellt, dass die Mal3-
nahme 3 realisiert ist.
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4.8.1 Infrastruktur

Die Malinahme 8: Theesen — Jdllenbeck baut auf die MaRnahme 3 auf: Der Ab-
schnitt Babenhausen Suid — Theesen wird verlangert bis Jollenbeck. Eine Maf3-
nahme 8 ohne die MaRRnahme 3 ist daher ausgeschlossen.

Ab der Endhaltestelle Theesen im Bereich Homannsweg folgt die Trasse dem Ver-
lauf der Jollenbecker StraRe nach Norden bis in das Zentrum von Jéllenbeck.

Die erste Haltestelle befindet sich noch in Theesen und erschlief3t die ndrdlichen
Ortsteile. Eine weitere Haltestelle ist im Bereich der Kreuzung Amtstral3e bzw.
Breede vorgesehen. Bis hierher kann die Trasse in Seitenlage auf einem separa-
tem Bahnkdrper gefuhrt werden.

Im weiteren Verlauf ist aufgrund des begrenzten Stral3enraumes vsl. nur eine
Mischnutzung der Stral3e durch Stadtbahn und MIV maéglich, d.h. die Schienen
werden in der Fahrbahn verlegt.

An der Kreuzung Beckendorfstral3e / Dorfstral3e wendet sich die Trasse nach Os-
ten und folgt dem Verlauf der Dorfstral3e. Im Bereich dieser Kreuzung ist eine wei-
tere Haltestelle vorgesehen.

Am Kreisverkehr am Ende der Dorfstral3e biegt die Stadtbahntrasse nach Norden in
die Eickumer StralRe ein und folgt deren Verlauf bis nach etwa 250 m Strecke die
Anlage einer Endhaltestelle aul3erhalb des Straenraumes baulich mdglich ist. Im
Bereich des Kreisverkehrs wird eine Haltestelle vorgesehen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstdnde zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 34: Trassenverlauf der MaBnahme 8: Theesen - J6llenbeck

Im Trassenverlauf werden 6 neue Haltestellen eingerichtet. Der Abstand zwischen
der letzten Haltestelle aus MafRnahme 3 und den neuen Haltestellen ist 690 m,
1.320 m, 470 m, 480 m, 770 m und 370 m lang. Daraus ergibt sich die Lange der
der Baustrecke zu 4.100 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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MaRRnahmen

Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,60
Trassenbegleitende Leitungswege 0,62
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 4,26
Offener Oberbau mit Schottergleis 2,21
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 2,62
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,98
Neubau StraRen und Gehwege 2,16
Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 1,27
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 1,50
IV/OV Signalisierung 2,40
Summe 1 19,02
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,93
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,91
Summe 2 22,86
Umleitungen Bauprovisorien 1,37
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 2,29
Summe 3 26,52
Unvorhergesehene Malinahmen 5,30
Gesamtsumme Baukosten 31,82

Tabelle 57: Baukosten der MalRBnahme 8: Theesen - Jollenbeck

Ergebnisse

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 31,82 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

7,76 Mio. €/km.

4.8.2 Betriebskonzept

Alle Fahrten der Linie 3 werden Uber Theesen hinaus bis Jollenbeck verlangert.
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4.8.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 4.100 m
Anzahl neue Haltestellen 6
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 11 min
derzeitige Fahrzeit Bus 10 min
Mittlere Geschwindigkeit 23 km/h
Wendezeit bisher 4 min
Wendezeit neu 12 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn

278.100 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnziige 3
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ 6,4
Anderung Anzahl Fahrer 115

Tabelle 58: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Manahme 8)

4.8.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Die Malinahme 8 ist eine Verlangerung der Malinahme 3. Die dort vorgeschlage-
nen Modifikationen des Busnetzes kénnen entsprechend weitergefiihrt werden. Die
Linien 54 Enger - Jollenbeck - Theesen - Babenhausen Siid und 56 Spenge - Jol-
lenbeck - Theesen - Babenhausen Sud kdnnen nun schon in Jollenbeck enden. Als
Endpunkt wird jedoch nicht die zukinftige Stadtbahnendhaltestelle empfohlen, son-
dern Jollenbeck Dorf, um einen Umstieg am vor dem Ortsteilrand zu vermeiden. Bei
Kombination der Linien 54 und 56 im Umlauf kann durch die Linienverkirzung ein
Umlauf eingespart werden.

Die Linie 55 Schildesche - Theesen - Jdllenbeck kann auf den Abschnitt Schil-
desche - Theesen verkiirzt werden. Da Fahrgaste aus Schildesche fir die Durch-
fahrung von Theesen nicht zum Umsteigen gezwungen werden sollten, ist nur eine
Reduzierung auf den Abschnitt Schildesche - Theesen Horstheide mdéglich.

Die Linie ist vor allem in Schildesche im Umlauf mit anderen Linien (z. B. Linien 51
und 155) verknlpft. Der Fahrplan ist kein Taktfahrplan. Es verkehrt anndhernd ein
Bus je Stunde. Die Verdichtung an Schultagen morgens zwischen Woérheider Weg
und Theesen Sportplatz sowie mittags in der Gegenrichtung dient Schilern der
Grundschule fir den Schulweg. Diese Zusatzleistungen kdnnen nach Realisierung
der Stadtbahn entfallen.

© TTK GmbH 12/11 Seite 109/203



Ergebnisse

Heidsieker Heide wird nicht mehr direkt mit dem Bus angebunden. Da es nicht voll-
standig im Einzugsbereich der Stadtbahnhaltestellen liegt, gibt es hier eine Ange-
botsverschlechterung, die aber vertretbar erscheint.

Fur das Angebot muss heute schon durch die Verknupfung der Umlaufe unter-
schiedlicher Linien nur ein Fahrzeug kalkuliert werden. Allein die Verdichtung erfor-
dert den Einsatz eines zweiten Fahrzeugs, das aber im Ubrigen Zeitraum flr eine
andere Linie eingesetzt wird. Insgesamt ergibt sich auf der Linie 55 keine Fahr-
zeug- oder Personaleinsparung.
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Abbildung 35: Busnetz im Untersuchungsraum (vor Umsetzung MafRnahme 8) basierend auf Realisie-

rung MaRnahme 3
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Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[] [km/a]
54 Enger - J6llenbeck - | Enger - J6llenbeck - 30 -1 -78.700
Theesen
56 Spenge - Jollenbeck | Spenge - Jollenbeck 30 -1 -70.800
- Theesen
55 Schildesche - Schildesche - 60 0 -24.600
Theesen - Jéllenbeck | Theesen
Tabelle 59: Anpassung des Busnetzes (MaRnahme 8) %
KenngréRRen Bus
Anderung Betriebsleistung Bus -174.100 km/a
Anderung Anzahl Busse -2
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -3,6
Anderung Anzahl Fahrer -6,5
Tabelle 60: Betriebskennzahlen Bus (Mal3nahme 8)
4.8.3 Betriebskosten
Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 3 450 445 895 460 1355
Busverkehr -64 -139 -203 -260 -463
Saldo 386 306 692 200 892

Tabelle 61: Kosten Fahrbetrieb (MaZnahme 8)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 892 T€/a.

% Vorausgesetzt wird MaRnahme 3: Babenhausen Siid - Theesen
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Die Instandhaltungskosten fir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [-] [T€/a]
Strecke 4.100 205
Haltestellen 6 90
Summe 295

Tabelle 62: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaRnahme 8)

4.8.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 7.100 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.
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Abbildung 37: Einzugsbereich (MalRhahme 8)
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Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal? fiir die Anschlussdichte.

KenngrélRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.700
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -300
Uber Grenzwert

Tabelle 63: Nachfragepotenzial normiert (Mal3nahme 8)

v' Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet moglicherweise kein ausreichendes Potenzial fiir eine genauere Betrach-
tung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.

KenngréRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgéaste zuséatzliche Erlése
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgéaste bzw. Erlose 2.410 795.300 637

Tabelle 64: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalBnahme 8)

4.8.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlése von 637 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
1.187 T€/a zu 54 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 344 T€/a (25 % von
31,8 Mio. € Uber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalBnahme keine rentierliche Investition.
v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v"Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRBnahme 8 betragt der Zuschussbedarf fir die zusatzlichen Fahrgaste
112 Cent.

v' Malinahme 8: Theesen — Jollenbeck (Verlangerung Linie 3) kann nicht empfoh-
len werden.
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Im Kapitel 5 wird zusatzlich eine gemeinsame Betrachtung der MaRnahmen 3 und
8 vorgenommen.

49 MalRhahme 9: Schildesche — Obersee
(Verlangerung der Linie 1)

In der MaRnahme 9 wird die Linie 1 in den 6stlichen Teil von Schildesche verlan-
gert.

49.1 Infrastruktur

Die MalRnahme 9 beinhaltet die Verlangerung der Linie 1 tber die Endhaltestelle
Schildesche hinaus nach Osten bis kurz vor die Bahnstrecke Bielefeld - Hannover.
Ab dem Beginn der Wendeschleife, der hier noch unterirdisch liegt, wird die Trasse
zweigleisig ausgebaut und die vorhandene Endhaltestelle muss baulich angepasst
werden.

Die Trasse verlauft zunachst in ndrdlicher Richtung zwischen der vorhandenen Be-
bauung hindurch, entlang des Sportplatzes bis zur Talbriickenstral3e. Hier wendet
sich die Strecke nach Osten und folgt dem Verlauf dieser StralRe. Der verfligbare
StraRenraum der Talbriickenstraf3e reicht nicht fir die Anlage eines separaten
Bahnkorpers aus, daher wird die Trasse innerhalb der Fahrstreifen als Mischtrasse
Stadtbahn/MIV vorgesehen. Innerhalb der Westerfeldstral3e ist die Anlage von 4
neuen Haltepunkten vorgesehen. Die geplante Trasse endet am 6stlichen Ortsrand
vor der Talbriicke, hier ist die Anlage einer Endhaltestelle mit den erforderlichen
betrieblichen Einrichtungen au3erhalb des Stral3enraumes vorgesehen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 38: Trassenverlauf der Manahme 9: Schildesche - Obersee

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet und die Endhaltestelle
umgebaut. Die Abstande zwischen den Haltestellen betragen 610 m, 350 m, 300 m
und 500 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Trasse zu 1.760 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,26
Trassenbegleitende Leitungswege 0,26
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,16
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,23
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 1,13
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,53
Neubau StraRen und Gehwege 1,61
Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 0,85
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 1,20
Summe 1 10,38
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,12
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,74
Summe 2 13,24
Umleitungen Bauprovisorien 0,79
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 1,32
Summe 3 15,35
Unvorhergesehene Malinahmen 3,07
Gesamtsumme Baukosten 18,42

Tabelle 65: Baukosten der MaBnahme 9: Schildesche - Obersee

Ergebnisse

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 18,42 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

10,42 Mio. €/km.

4.9.2 Betriebskonzept

Die Streckenverlangerung in Schildesche geht einher mit der Verlangerung aller

Fahrten der Linie 1 im 10-Minuten-Takt.
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4.9.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 1.760 m
Anzahl neue Haltestellen 4
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 5 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit bisher 5 min
Wendezeit neu 5 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn

119.400 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnziige 1
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ 2,4
Anderung Anzahl Fahrer 4,5

Tabelle 66: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Manahme 9)
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4.9.2.2 Anpassung des Buskonzepts
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Abbildung 39: Busnetz im Untersuchungsraum (MaRnahme 9)
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Abbildung 40: Modifiziertes Busnetz (Mal3nahme 9)

Die heute in Schildesche an der Stadtbahnendhaltestelle endende Buslinie 33 Sie-
ker - Heepen - Schildesche kann im Linienverlauf bis zum neuen Endpunkt der
Stadtbahn im Osten von Schildesche verkirzt werden. Es kann nur dann ein Um-
lauf eingespart werden, wenn im Linienverlauf eine Minute eingespart werden kann
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und in Schildesche eine Wendezeit von 0 Minuten eingerichtet wird. Die Kombinati-
on aus beiden Bedingungen ist hinsichtlich des Betriebsablaufs zunachst problema-
tisch, wegen des 10-Minuten-Taktes der angebundenen Stadtbahnlinien und der
ausreichenden Wende in Sieker von 13 min wird dieser Fall trotzdem angenom-

men.
Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
33 Sieker - Stieghorst - | Sieker - Stieghorst - 30 -1 -34.900

Heepen - Baumheide
- Schildesche

Heepen - Baumheide
- Schildesche Ost

Tabelle 67: Anpassung des Busnetzes (MaRnahme 9)

Die Linien

31 DeciusstralRe - Schildesche - Babenhausen Sid - Universitat,

51 Schildesche - Brake - Milse - Altenhagen - Heepen,

155 Schildesche - Jollenbeck und

>
>
» 101 Schildesche - Brake - Laar - Diebrock - Herford,
>
>

156 Schildesche - Jdllenbeck - Spenge

kénnen nicht gekirzt werden, da sie nur auf einem kurzen Abschnitt stadtbahnpa-
rallel fahren. Der in diesem Fall erforderliche Umsteigezwang wirde zu Fahrgast-

verlusten fuhren.

KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus -34.900 km/a
Anderung Anzahl Busse -1

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ -1,7
Anderung Anzahl Fahrer -3

Tabelle 68: Betriebskennzahlen Bus (MaRnahme 9)
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4.9.3 Betriebskosten
Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhangig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 1 150 191 341 180 521
Busverkehr -32 -28 -60 -120 -180
Saldo 118 163 281 60 341

Tabelle 69: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 9)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 341 T€/a

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [-] [T€/a]
Strecke 1.760 88
Haltestellen 4 60
Summe 148

Tabelle 70: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBnahme 9)

Die Instandhaltungskosten fir die Infrastruktur schlagen mit 148 T€/a zu Buche.

4.9.4

Nachfrage und Erlose

Durch die Malinahme werden etwa 2.700 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.
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Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Malf3 fiir die Anschlussdichte.

KenngréRRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.500
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -500
Uber Grenzwert

Tabelle 71: Nachfragepotenzial normiert (Malinahme 9)

v' Das Nachfragepotenzial liegt unter dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet kein ausreichendes Potenzial fir eine genauere Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlose abgeschéatzt.

KenngréRe zusatzliche Fahrgaste | zuséatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgéste bzw. Erlose 920 303.600 243

Tabelle 72: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalBnahme 9)
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495 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlése von 243 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
489 T€/a nur zu 50 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fir die Investition in Hohe von 199 T€/a (25 % von
18,4 Mio. € Gber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalBnahme keine rentierliche Investition.
v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v"Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRRnahme 9 betragt der Zuschussbedarf fur die zusatzlichen Fahrgaste
147 Cent.

v' MalRnahme 9:Schildesche — Obersee (Verlangerung Linie 1) kann nicht empfoh-
len werden.

4.10 MalRnahme 10: Brackwede Kirche — Brackwede Sud

Die MalRnahme 10 umfasst eine Stichstrecke von Brackwede Kirche nach Brack-
wede Stid. Ziel ist die ErschlieBung der Stadtteile siidlich der bestehenden Linie 1.
Daruber hinaus kann so auch eine Umsteigemdglichkeit zwischen Eisenbahn und
Stadtbahn an der Station Brackwede Siid geschaffen werden.

4.10.1 Infrastruktur

Die Streckenflihrung der MaRnahme 10 zweigt nach der Haltestelle Brackwede
Kirche vom Streckenverlauf der Linie 1 ab und verlauft im Zuge der Berliner Stral3e
nach Suden. Aufgrund der grof3en Breite des Verkehrsraumes der Berliner StralRe
kann davon ausgegangen werden, dass eine Stadtbahntrasse hier auf einem sepa-
raten Bahnkorper, z.B. in Fahrbahnmitte realisiert werden kann. Die erste Haltestel-
le ist vor der Kreuzung Berliner Stral3e / Stadtring vorgesehen. Im Anschluss an
diese Kreuzung folgt die Stadtbahntrasse dem Verlauf der Senner Straf3e in sidli-
cher Richtung. Die Senner Stral3e ist nicht ausreichend breit um einen durchgéngi-
gen zweigleisigen separaten Bahnkdrper innerhalb des StralRenraumes zu realisie-
ren. Fur diesen ersten Planungsschritt wird davon ausgegangen, dass in Richtung
stadteinwarts ein Bahnkorper und in Richtung stadtauswarts ein Gleis innerhalb der
Fahrbahn vorgesehen werden kann. Im Zuge der Senner Stral3e sind weitere zwei
Haltestellen vorgesehen. Nach Kreuzung des Sudringes (B68) kann die Trasse
parallel zur Senner StralRe in westlicher Seitenlage angelegt werden. Die Endhalte-
stelle ist vor dem Bahnibergang auf der Flache des Parkplatzes vorgesehen.
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An der Endhaltestelle ist eine verkehrliche Verknipfung (Umsteigemoglichkeit zwi-
schen Eisenbahn und Stadtbahn) mit dem Haltepunkt Brackwede Siuid der Senne-
bahn anzustreben. Der Haltepunkt wird zum Fahrplanwechsel im Dezember 2011
zugunsten eines neuen Haltepunktes Senne auf Héhe der Windelsbleicher StralRe
aufgegeben. Nach weiteren Modernisierungsmafinahmen auf der Bahnstrecke und
damit verbundenen Fahrzeitverkirzungen kann jedoch ein Halt der Ziige im Stre-
ckenbereich von Brackwede Sud wieder in Erwagung gezogen werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstdnde zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 42: Trassenverlauf der MaBnahme 10: Brackwede Kirche — Brackwede Sud

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstéande zwischen
den Haltestellen betragen 290 m, 500 m, 470 m und 400 m. Daraus ergibt sich die
Gesamtlange der Trasse zu 1.660 m. Der ungleiche Haltestellenabstand ergibt sich
aus den ortlichen Randbedingungen.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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MaRRnahmen

Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,24
Trassenbegleitende Leitungswege 0,25
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,39
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 1,06
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,53
Neubau StraRen und Gehwege 2,29
Punktuelle Kosten

Weichen 0,60
Haltestellen Typ 1 0,85
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 1,50
Summe 1 11,46
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,00
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 3,44
Summe 2 14,90
Umleitungen Bauprovisorien 0,89
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 1,49
Summe 3 17,28
Unvorhergesehene Malinahmen 3,46
Gesamtsumme Baukosten 20,74

Tabelle 73: Baukosten der MalRBnahme 10: Brackwede Kirche — Brackwede Sid

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe
von 20,74 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

12,49 Mio. €/km. Da es sich um eine Streckenfiihrung ausschlieflich innerhalb be-
bauter Bereiche handelt und die Systematik der Kostenschatzung den vollstéandigen
Neubau des Verkehrsraumes berticksichtigt, liegt der Kostensatz je Kilometer Bau-
strecke hier deutlich héher als bei den meisten anderen Mal3nahmen.
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Ergebnisse

Die Neubaustrecke zweigt an der Haltestelle Brackwede Kirche von der Strecke der
Linie 1 ab. Eine Ausdiinnung der Linie 1 von Brackwede nach Senne kommt jedoch
wegen der Voraussetzung der 10-mintitigen Bedienung flr den Restabschnitt bis
Senne nicht in Frage. Damit die Vergleichbarkeit zu den tbrigen EinzelmaRnahmen
gewahrleistet ist, wird rechnerisch eine kurze Zubringerlinie beriicksichtigt, die zwi-
schen Brackwede Kirche und Brackwede Siid pendelt. ¥

4.10.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 1.660 m
Anzahl neue Haltestellen 4
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 4,5 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit 1 5 min
Wendezeit 2 6 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn

+114.700 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnfahrzeuge

+2 (Einzeltraktion)

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @

+5

Anderung Anzahl Fahrer

+9

Tabelle 74: Betriebskennzahlen Stadtbahn (MaRnahme 10)

" In der Praxis kame u.U. auch eine Fligelung und Kuppelung der Doppeltraktionsziige der
Linie 1 in Betracht. Dann wirde jeweils eine Fahrzeugeinheit die beiden AuRenstrecken
befahren (Gabellinie). Im Vergleich wirde aber diese MaRBhahme bevorteilt, da keine Fahr-

betriebsmehrkosten entstehen (Streckenéste sind in etwa gleichlang).
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4.10.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Jahnplatz

Kesselbrink

Brackwede

87

*
.
. Senne
.
.

mmeln Bf Brackwede Sud
*

Gutersloh

Windelsbleiche %e
Gutersloh o .

Abbildung 43: Busnetz im Untersuchungsraum (MafRhahme 10)
Hinweis zur Abbildung: Im Nachgang zur Untersuchung wurde darauf hingewiesen,

dass der DB-Haltepunkt Brackwede Siid zugunsten eines neuen Haltepunkts an
der Kreuzung der Bahntrasse mit der Windelsbleicher Stral3e aufgegeben wird.
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Abbildung 44: Modifiziertes Busnetz (MaRnahme 10)

Die Linie 28 Ummeln - Brackwede - Jahnplatz - Kesselbrink kann im Abschnitt
Brackwede Sid - Brackwede durch die Stadtbahn ersetzt werden. Der Bahnhof
Brackwede Sid ist dabei Anknipfungspunkt sowohl an die Stadtbahn als auch an
die Regionalbahn. Dabei wird die Linie 28 in 2 Abschnitte geteilt:

» Kesselbrink - Brackwede Normannenstralie,

» Brackwede Sid — Ummeln.

Eine Fahrzeugeinsparung ist dabei nicht mdglich.
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Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[] [km/a]
28 Ummeln - Brackwede | Ummeln - Brackwede 30 0 -15.900
- Jahnplatz - Kessel- | Sud
brink
Brackwede Norman-
nenstraf3e - Jahn-
platz - Kesselbrink
Tabelle 75: Anpassung des Busnetzes (MalRhahme 10)
KenngréRRen Bus
Anderung Betriebsleistung Bus -15.900 km/a
Anderung Anzahl Busse 0
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag 0
Anderung Anzahl Fahrer 0
Tabelle 76: Betriebskennzahlen Bus (Mal3nahme 10)
4.10.3 Betriebskosten
Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten |laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahn 150 92 242 360 602
Busverkehr 0 -13 -13 0 -13
Saldo 150 79 229 360 589

Tabelle 77: Kosten Fahrbetrieb (Mal3nahme 10)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 589 T€/a.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] (-] [T€/a]
Strecke 1.660 83
Haltestellen 4 60
Summe 143

Tabelle 78: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBnahme 10)

Die Kosten fir die Instandhaltung der Infrastruktur belaufen sich auf 143 T€/a.
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4.10.4 Nachfrage und Erlése

Durch die MaRnahme werden etwa 5.600 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.
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Abbildung 45: Einzugsbereich (MalBnahme 10)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Maf3 fiir die Anschlussdichte.

KenngréRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 3.400
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial 1.400
Uber Grenzwert

Tabelle 79: Nachfragepotenzial normiert (Mal3nahme 10)

v' Das Nachfragepotenzial liegt Gber dem Grenzwert. Die Streckenverlangerung
bietet ausreichend Potenzial fur eine genauere Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlose abgeschéatzt.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlése 1.900 627.000 502

Tabelle 80: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalRnahme 10)

4.10.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erloése von 502 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
732 T€/a zu 69 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fiir die Investition in Héhe von 224 T€/a (25 % von
20,7 Mio. € uber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalRnahme keine rentierliche Investition.
v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v'Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRBnahme 10 betragt der Zuschussbedarf fiir die zusatzlichen Fahrgés-
te 73 Cent.

v' MalRnahme 10: Brackwede Kirche — Brackwede Suid kann unter den gegebenen
Randbedingungen nicht empfohlen werden.

4.11 MalRnahme 11: Brackwede Bahnhof — Kupferham-
mer / Ummeln

In der MaRnahme 11 verbindet eine Stichstrecke Brackwede mit Ummeln.

4.11.1 Infrastruktur

Die Malnahme 11 ist ein Abzweig von der bestehenden Linie 1 im Anschluss an
die Haltestelle Brackwede Bahnhof. Im Gegensatz zur Streckenfiihrung der Linie 1
verlauft die neue Trasse weiter im Zuge der Gitersloher Stral3e und unterquert im
StralRenverlauf die Eisenbahnhauptstrecke und den Ostwestfalendamm. Es wird
davon ausgegangen, dass die Trassenflihrung bis einschlielich der Einmindung
Osnabriicker Strafl3e innerhalb des Straf3enraumes der Gitersloher Stral3e erfolgt.
Ab der Einmindung Osnabriicker Stral3e erscheint eine Streckenfiihrung in Rand-
lage parallel zur Fahrbahn maéglich. Eine erste Haltestelle ist vor der Kreuzung mit
der Brockhagener Stral3e bzw. der Cheruskerstral3e vorgesehen.
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An dieser Kreuzung biegt die Stadtbahntrasse nach rechts ab und folgt dem Verlauf
der Brockhagener Stral3e. Zwischen der Kreuzung und der nachsten Haltestelle im
Bereich der Herner Stral3e wird die Stadtbahntrasse aufgrund des beengten Platz-
verhéltnisse in der Fahrbahn geftihrt. Ab der Haltestelle Herner Strafl3e kann die
Trasse parallel zur Stral3e im Seitenraum gefihrt werden. Im Zuge der Brockhage-
ner Straf3e sind weitere 4 Haltestellen im Bereich der Lederstrale, der Sommer-
stral3e, der Heidkampstral3e und der Umlostral3e vorgesehen.

Im Anschluss an diese Haltestelle wendet sich die Trasse nach Siden in Richtung
des Ortszentrums von Ummeln. Die Endhaltestelle ist im Bereich der Kreuzung
LindenstralRe BuchenstralRe vorgesehen. Diese Endhaltestelle wird mit den erfor-
derlichen betrieblichen Einrichtungen ausgestattet .

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstdnde zwischen den Haltestellen.

3 Legende
Stadtbahn Linie 1

===~ Verlangerung Linie 1_11

© Haltestelle

Abbildung 46: Trassenverlauf der MalBnahme 11: Brackwede Bahnhof — Ummeln

Im Trassenverlauf werden 7 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstédnde zwischen
den Haltestellen betragen 1.340 m, 520 m, 430 m, 380 m, 490 m, 1.090 m und
490 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Trasse zu 4.740 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,70
Trassenbegleitende Leitungswege 0,71
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 3,79
Offener Oberbau mit Schottergleis 3,17
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 3,03
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,58
Neubau StraRen und Gehwege 2,68
Punktuelle Kosten

Weichen 0,60
Haltestellen Typ 1 1,48
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 1,50
IV/OV Signalisierung 3,50
Summe 1 21,74
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,00
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 6,52
Summe 2 28,26
Umleitungen Bauprovisorien 1,70
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 2,83
Summe 3 32,79
Unvorhergesehene Malinahmen 6,56
Gesamtsumme Baukosten 39,35

Tabelle 81: Baukosten der MaRnahme 11: Brackwede Bahnhof — Ummeln

Ergebnisse

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 39,35 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

8,30 Mio. €/km.

4.11.2 Betriebskonzept

Die Neubaustrecke zweigt an der Haltestelle Brackwede Bahnhof von der Strecke
der Linie 1 ab. Eine Ausdiinnung der Linie 1 von Brackwede nach Senne kommt
jedoch wegen der Voraussetzung der 10-minttigen Bedienung fur den Restab-
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schnitt bis Senne nicht in Frage. Ebenso ist eine Flugelung und Kuppelung in
Brackwede Bahnhof nicht realistisch, da die Platzkapazitaten auf dem Streckenab-
schnitt nach Senne nicht reduziert werden kdnnen.

Aus Grunden der Vergleichbarkeit zu den Ubrigen EinzelmaRnahmen wird eine ,fik-
tive® Linie auf der Stichstrecke angenommen, die mit kurzen Wendezeiten fahrt.
Damit soll die Wirtschaftlichkeit einer Schienenanbindung unter gliinstigsten Rand-
bedingungen ermittelt werden. Ebenso wird aufgrund der zu erwartenden Nachfra-
ge im Bemessungsquerschnitt nur eine Einfachtraktion berticksichtigt. Die Anzahl
der Fahrplankilometer und die Anzahl der Dienste andern sich nicht. Es werden
aber die Fahrzeugfixkosten sowie die laufweitenabhangigen Kosten halbiert.

4.11.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 4.740 m
Anzahl neue Haltestellen 7
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 12 min
Mittlere Geschwindigkeit 25 km/h
Summe Wendezeit 16 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn

328.000 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnfahrzeuge

+4 (Einzeltraktion)

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @

+9

Anderung Anzahl Fahrer

+16

Tabelle 82: Betriebskennzahlen Stadtbahn (MaRhahme 11)
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4.11.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Jahnplatz

Kesselbrink

Brackwede

87

*
.
. Senne
.
.

mmeln Bf Brackwede Sud
*

Gutersloh

Windelsbleiche %e
Gutersloh o .

Abbildung 47: Busnetz im Untersuchungsraum (MafRhahme 11)
Hinweis zur Abbildung: Im Nachgang zur Untersuchung wurde darauf hingewiesen,

dass der DB-Haltepunkt Brackwede Siid zugunsten eines neuen Haltepunkts an
der Kreuzung der Bahntrasse mit der Windelsbleicher Stral3e aufgegeben wird.
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Jahnplatz

Kesselbrink

Brackwede

Senne

Gutersloh

% Windelsbleiche ‘e
Gutersloh * -

Abbildung 48: Modifiziertes Busnetz (MaRnahme 11)

Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HvZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
87 Gutersloh - Ummeln - | Gutersloh - Ummeln 60 -1 -30.200
Bielefeld Hbf
95 Gutersloh - Ummeln - | Gutersloh - Ummeln 60 -1 -33.000
Bielefeld Hbf

Tabelle 83: Anpassung des Busnetzes (MaRnahme 11)

Das veranderte Betriebskonzept im Busbereich fihrt zu folgenden betrieblichen
Kennzahlen.
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KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus -63.200 km/a
Anderung Anzahl Busse -2

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ -3,5
Anderung Anzahl Fahrer -6,0

Tabelle 84: Betriebskennzahlen Bus (MalRnahme 11)

Die Buslinie 87 Bielefeld - Brackwede - Ummeln - Isselhorst - Gitersloh kann in
Ummeln enden. Die Zahl der benétigten Busuml&ufe I&sst sich dadurch von 2 auf 1
reduzieren.

Auf der Linie 95 Bielefeld - Brackwede - Ummeln - Isselhorst - Gltersloh kann
ebenfalls ein Umlauf eingespart werden, wenn die Busse an der Stadtbahnendhal-
testelle in Ummeln enden und auf dem Weg von und nach Gutersloh zur Fahrzeit-
verkirzung nicht tiber Ummeln Bahnhof fahren.

4.11.3 Betriebskosten

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahnlinie 300 262 562 640 1202
Busverkehr -64 -51 -115 -240 -355
Saldo 236 211 447 400 847

Tabelle 85: Kosten Fahrbetrieb (MalRnahme 11)

Die Mehrkosten fur den Fahrbetrieb belaufen sich unter den gewahlten Randbedin-
gungen auf 847 T€/a.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 4.740 237
Haltestellen 7 105
Summe 342

Tabelle 86: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MalZnahme 11)

Far die Instandhaltung der Infrastruktur ware jahrlich ein Betrag von 342 T€ einzu-
planen.
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4.11.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 5.800 Einwohner (Prognose 2030) zusétzlich
mit der Schiene erschlossen.

Legende
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Abbildung 49: Einzugsbereich (Malnhahme 11)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als MaR fur die Anschlussdichte.

KenngréRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.200
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -800
Uber Grenzwert

Tabelle 87: Nachfragepotenzial normiert (Manahme 11)

v' Das Nachfragepotenzial liegt deutlich unter dem Grenzwert. Die Streckenver-
lAngerung bietet kein ausreichendes Potenzial fir eine genauere Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlése 1.970 650.100 520

Tabelle 88: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalRnahme 11)

4.11.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlose von 520 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
1.189 T€/a nur zu 44 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fiir die Investition in Héhe von 427 T€/a (25 % von
39,4 Mio. € Uber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalRnahme keine rentierliche Investition.
v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v'Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaBnahme 11 betragt der Zuschussbedarf fiir die zusatzlichen Fahrgas-
te 169 Cent.

v' MalRnahme 11: Brackwede Bahnhof — Kupferhammer/Ummeln kann nicht emp-
fohlen werden.

4.12 MalRnahme 12: Durerstrafle — Babenhausen Sid

Die Malinahme 12 verbindet die MaBnahme 1 (Verléangerung Linie 4 zum neuen
Hochschulcampus) mit der Stadtbahnstation Babenhausen Siid. Die MaRnahme 1
muss daher vorausgesetzt werden.

4.12.1 Infrastruktur

Die Malnahme 12 ist als Erganzung der Mal3nahme 1 zu sehen und schafft eine
tangentiale Verbindung im Norden der Stadt. Die Strecke verbindet die Stadtbahnli-
nien 3 und 4. Vorrausetzung fir die MaRnahme 12 ist die MaBhahme 1.

In der Verlangerung der Endhaltestelle an der Schlosshofstral3e wird diese Stral3e
gekreuzt und die Stadtbahntrasse zwischen der Leiblstral3e und der Altdorferstral3e
in den Grunzug gefihrt. Eine Haltestelle ist im Bereich der Leiblstral3e vorgesehen.

Die Trasse folgt dem Verlauf des Griinzuges und wird im Bereich eines Kleingar-
tengebietes in die Voltmannstral3e gefihrt. Innerhalb der Griinanlage kann die
Trasse als Schottergleis gebaut werden. Eine weitere Haltestelle ist im Bereich der
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Einmindung HainteichstraRe vorgesehen. In der Voltmannstral3e kann die Stadt-
bahntrasse aufgrund des beengten Stral3enraumes nur als Mischverkehrstrasse im
StralRenraum gefuhrt werden.

An der Kreuzung Jollenbecker Stral3e / Voltmannstral3e erfolgt der Anschluss an
die Steckenfuhrung der Linie 3. Im Einmindungsbereich der Voltmannstralie ist
auRerdem die Anlage einer Haltestelle vorgesehen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 50: Trassenverlauf der MaBnahme 12: Durerstralle — Babenhausen Sud

Im Trassenverlauf werden 3 neue Haltestellen eingerichtet und die Endhaltestelle
umgebaut. Die Abstande zwischen den Haltestellen betragen 510 m, 410 m, 310 m
und 240 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Neubautrasse zu 1.470 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.
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Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,22
Trassenbegleitende Leitungswege 0,22
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 1,40
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,86
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 0,94
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,35
Neubau StraRen und Gehwege 0,58
Punktuelle Kosten

Weichen 0,60
Haltestellen Typ 1 0,64
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 1,10
Summe 1 7,66
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,00
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 2,30
Summe 2 9,92
Umleitungen Bauprovisorien 0,60
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 1,00
Summe 3 11,56
Unvorhergesehene MaRnahmen 2,31
Gesamtsumme Baukosten 13,87

Tabelle 89: Baukosten der MaBnahme 12: DiirerstralRe — Babenhausen Siid

Ergebnisse

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 13,87 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

9,44 Mio. €/km.

4.12.2 Betriebskonzept

In Malinahme 12 wird die Linie 4 Uber die in MaRnahme 1 beschriebene Verlange-
rung weiter bis Babenhausen Sid gefiihrt und ermdglicht so die Anbindung der

Campuserweiterung nach Osten.
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4.12.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange

1.600 m = 1.470 m (Neubau) + 130 m (Bestand)

Anzahl neue Haltestellen 3
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 5 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit bisher 10 min
Wendezeit neu 10 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn

+108.200 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnziige +1
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag +2,5
Anderung Anzahl Fahrer +4,5

Tabelle 90: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maf3nahme 12)

4.12.2.2 Anpassung des Buskonzepts

In Manahme 1 konnte die Campusbuslinie nur teilweise entfallen. Mit Umsetzung
der Malnahme 12 kann sie dann komplett entfallen. Jetzt kommt auch erst eine

Fahrzeugeinsparung zum Tragen.

Die Linien 25 und 26 verkehren wie im Konzept der MaRhahme 1, so dass es auf

diesen Linien keine Buseinsparungen gibt.

Eine Aufgabe der Linie 31 Deciusstral3e - Schildesche - Babenhausen Sud - Uni-
versitat wurde nicht berlicksichtigt, da ihr Linienverlauf nicht stadtbahnparallel ver-
lauft. Allerdings liegen ihre Halstestellen fast vollstéandig im Einzugsbereich von
Haltestellen der umgebenden Stadtbahnlinien.
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Abbildung 51: Busnetz im Untersuchungsraum (vor Umsetzung MalRnahme 12) basierend auf Reali-
sierung MalRnahme 1
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Abbildung 52: Modifiziertes Busnetz (MaRnahme 12)
Die Abweichung vom NVP stellt wie in Mal3nahme 1 keine Verschlechterung in der

Verkehrserschliel3ung dar. Auch im Hinblick auf die Betriebskosteneinsparung liegt
die gewahlte Loésung auf der sicheren Seite.

Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HvZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
C Universitét - Loh- Campuserweiterung -| 30 -1 -38.400
mannshof - Cam- Babenhausen Sud
puserweiterung -
Babenhausen Sud
25/ |Heepen/ Baumheide | Heepen / Baumheide 10 +/-0 +/-0
26 - Jahnplatz - Schnei- |- Jahnplatz - Schnei-
derstral3e - Cam- derstral3e - Cam-
puserweiterung puserweiterung

Tabelle 91: Anpassung des Busnetzes (Mal3nahme 12)
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KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus -38.400 km/a
Anderung Anzahl Busse -1

Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -1,8
Anderung Anzahl Fahrer -3,5

Tabelle 92: Betriebskennzahlen Bus (MalRnahme 12)

4.12.3 Betriebskosten

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhéngig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahn 150 173 323 180 503
Busverkehr -32 -31 -63 -140 -203
Saldo 118 142 260 40 300

Tabelle 93: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 12)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 300 T€/a.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 1.470 74
Haltestellen 3 45
Summe 119

Tabelle 94: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBhahme 12)

Die Instandhaltungskosten wirden sich auf 119 T€/a belaufen. Damit steigen die
Betriebskosten mit dieser Malnahme um 419 T€/a.

4.12.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 2.800 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.
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MaRnahme 1 zur MaBnahme 12

D Einzugsbereich
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Abbildung 53: Einzugsbereich (MaRhahme 12)
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Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange

des Neubauabschnitts errechnet als Maf} fur die Anschlussdichte.

Kenngréfile Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.900
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -100
Uber Grenzwert

Tabelle 95: Nachfragepotenzial normiert (Mal3nahme 12)

v' Das Nachfragepotenzial liegt knapp unter dem Grenzwert. Die Streckenverlan-
gerung bietet moglicherweise kein ausreichendes Potenzial fir eine genauere

Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.

KenngréRe zusatzliche Fahrgaste | zuséatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgéste bzw. Erlose 950 313.500 251

Tabelle 96: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalRnahme 12)
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4.12.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlése von 251 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
419 T€/a zu 60 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fir die Investition in Hohe von 150 T€/a (25 % von
13,9 Mio. € Gber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalBnahme keine rentierliche Investition.
v" Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v"Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRnahme 12 betragt der Zuschussbedarf fiir die zuséatzlichen Fahrgés-
te 101 Cent.

v' MalRnahme 12: DiirerstraBe — Babenhausen Siid (Verlangerung Linie 4) kann
nicht empfohlen werden.

v' Es ist spater zu prifen, ob eine Verlangerung der Linie 3 zum Hochschulcam-
pus insgesamt sinnvoll ist, wenn eine Verlangerung dieser Linie 3 in den Nor-
den (Theesen und Jollenbeck) nicht ausreichend wirtschaftlich ist. Dann wiirde
der Hochschulstandort von zwei Seiten aus bedient und bek&me zusatzliche Di-
rektverbindungen in Bielefeld.

4.13 MalRnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker zur
Linie 3 nach Stieghorst

4.13.1 Infrastruktur

Die geplante Verbindungsstrecke zwischen der Endhaltestelle Sieker der Linie 2 an
der Detmolder StralRe im Sitiden und der Haltestelle Sieker Mitte der Linie 3 verlauft
im Zuge der der Otto-Brenner-Stralie.

Der Abzweig in die Otto-Brenner-Stral3e erfolgt nach der Durchfahrung der Endhal-
testelle Sieker. Die Stadtbahntrasse kdnnte im Seitenraum der Otto-Brenner-Stral3e
geflihrt werden, ggf. waren dazu die Vorflachen der Gewerbebetriebe einzubezie-
hen und die Fahrbahnbreite anzupassen.

Im Bereich der Einmindung Schweriner Stral3e ist eine neue Haltestelle vorgese-
hen.
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Die Einbindung in die Strecke der Linie 3 erfolgt zwischen der Schweriner Stral3e
und der Stadtbahnunterfihrung auf der Ostseite der Otto-Brenner-Stral3e. Der er-
forderliche Platz fir eine Gleisverbindung in Richtung Stadtmitte ist freigehalten.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Langen der Neubauabschnitte zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 54: Trassenverlauf der MaBnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker

Im Trassenverlauf wird 1 neue Haltestelle eingerichtet und die Endhaltestelle
umgebaut. Die Abstande zwischen den Haltestellen betragen 440 m und 340 m.
Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Trasse zu 780 m.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

© TTK GmbH 12/11 Seite 150/203



MaRRnahmen

Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,11
Trassenbegleitende Leitungswege 0,12
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,86
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 0,50
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,25
Neubau StraRen und Gehwege 0,00
Punktuelle Kosten

Weichen 0,50
Haltestellen Typ 1 0,21
Bauwerke (Anpassung Rampenbauwerk) 1,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,00
IV/OV Signalisierung 0,65
Summe 1 4,20
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,00
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 1,26
Summe 2 5,46
Umleitungen Bauprovisorien 0,33
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 0,55
Summe 3 6,34
Unvorhergesehene MaRnahmen 1,27
Gesamtsumme Baukosten 7,61

Tabelle 97: Baukosten der MalBnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker

Ergebnisse

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe
von 7,61 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von 9,76 Mio. €/km.
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4.13.2 Betriebskonzept

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 2 werden vom heutigen Endpunkt Sieker zur Station
Sieker Mitte der Stadtbahnlinie 3 verlangert.

4.13.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-
reich

Die Verbindungsstrecke ist betrieblich motiviert. Neben der Erh6hung der Leis-
tungsfahigkeit einer zweiten Aus- und Einfahrtstrecke in den Betriebshof bestehen
seitens moBiel Uberlegungen, diese Verbindungsstrecke auch fiir den Einsatz von
E-Wagen zu nutzen. Aus Grinden der Vergleichbarkeit mit den andern Mafl3nah-
men wird hier rechnerisch eine Verlangerung der Linie 2 unterstellt.

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange 950 m = 780 m (Neubau) + 170 m (Bestand)
Anzahl neue Haltestellen 1

Fahrzeit auf Neubauabschnitt 2,5 min

Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h

Wendezeit bisher 3 min

Wendezeit neu 8 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn 65.700 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnziige 1

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ +2,5

Anderung Anzahl Fahrer +4,5

Tabelle 98: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maf3nahme 13)
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4.13.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Babenhausen Sud

Jahnplatz 2a DOINberg
Jahnplatz

Milse

Jahnplatz

32135

Schildesche
Heepen

Hillegossen
Schule

An den

Gehren | Freibad

38/138

35

Ubedissen

Sennestadt
HeidebliUmchen

Abbildung 55: Busnetz im Untersuchungsraum (Mafinahme 13)

Die Linie 24 Dornberg - Jahnplatz - Sieker Mitte - Sieker kann in Sieker Mitte an die
Stadtbahn angebunden werden. Durch die Fahrzeitverkiirzung kann unter
gunstigen Umstanden ein Umlauf eingespart werden. Voraussetzung ist eine
Buswendestelle in unmittelbarer Nahe zur Stadtbahnhaltestelle Sieker Mitte.
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Abbildung 56: Modifiziertes Busnetz (MalRnahme 13)
Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
24 Dornberg - Jahnplatz | Campuserweiterung -| 30 -1 -21.700
- Sieker Mitte - Sieker | Babenhausen Sud
Tabelle 99: Anpassung des Busnetzes (MalRnahme 13)
KenngréfRRen Bus
Anderung Betriebsleistung Bus -21.700 km/a
Anderung Anzahl Busse -1
Anderung Anzahl Fahrerdienste pro Tag -1,8
Anderung Anzahl Fahrer -3,5

Tabelle 100: Betriebskennzahlen Bus (MaRnahme 13)
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4.13.3 Betriebskosten

Ergebnisse

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten |laufweiten-| Summe
abhangig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€la] [T€/a]
Stadtbahn 150 105 255 180 435
Busverkehr -32 -17 -49 -140 -189
Saldo 118 88 206 40 246

Tabelle 101: Kosten Fahrbetrieb (MalZnahme 13)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 246 T€/a.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [-] [T€/a]
Strecke 780 39
Haltestellen 1 15
Summe 54

Tabelle 102: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBnahme 13)

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur schlagen mit 54 T€/a zu Buche.

4.13.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme &ndert sich die EinwohnererschlieRung durch die Stadtbahn
nicht spurbar, da der Einzugsbereich der neuen Strecke schon bisher durch bereits
existierende Haltestellen abgedeckt ist.
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Legende
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Abbildung 57: Einzugsbereich (MaBnahme 13)

v' Es sind durch die MalRnahme an dieser Stelle keine wesentlichen Nachfrage-
und Erlésverdnderungen zu erwarten.

4.13.5 Zusammenfassung

Die Betriebsmehrkosten in Héhe von 300 T€/a kdnnen nicht durch zusatzliche
Fahrgelderlose abgedeckt werden. Dennoch kann diese Strecke zusammen mit der
Einsparung von Leerkilometern beim Aus- und Einriicken sowie im Zusammenhang
mit einem neuen Depotstandort fur den weiteren Ausbau des Netzes wirtschaftlich
interessant sein. Hierzu missen zu gegebener Zeit weitere Detailuntersuchungen
vorgenommen werden.

Der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 82 T€/a (25 % von 7,6 Mio. € Uber
40 Jahre) kann durch zuséatzliche Erlose ebenfalls nicht abgedeckt werden.

v"Im Gesamtzusammenhang kann die Realisierung dieser Strecke wirtschaftlich
sinnvoll sein, wenn die Einsparungen an Leerkilometern beim Aus- und Einri-
cken einen entsprechenden Umfang erreichen.

v' MaRnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker zur Linie 3 nach Stieghorst erfordert
weitere Detailuntersuchungen bezuglich der ErschlieBung und der besseren
Nutzung von vorhandenen E-Wagen-Einsatzen.
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v' Diese MaRRnahme ist betrieblich motiviert und Teil der Kategorie ,Besondere
MalRnahmen®.

4.14 MalRnahme 14: Lohmannshof — Gro3dornberg

Die Strecke nach Lohmannshof wird bis Grol3dornberg verlangert. Bei der Beurtei-
lung der Maflnahme wird wegen der Vergleichbarkeit angenommen, dass die Mal3-
nahme 1, Verlangerung von Lohmannshof zum neuen Hochschulcampus, nicht
umgesetzt wird.

4.14.1 Infrastruktur

Die Trasse der MaRnahme 14 beginnt im Anschluss an die heutige Endhaltestelle
Lohmannshof und knickt vor der Wendeschleife nach Siden in den Zehlendorfer
Damm ab. In Verlauf dieser Stral3e, dem die Trasse bis zur Wertherstraf3e folgt
kann ein separater Bahnkorper fur die Stadtbahntrasse durch Neuordnung des ver-
fugbaren Stral3enraumes angelegt werden, ggf. miissen dazu die seitlichen Grin-
streifen und Grundstiicke einbezogen werden. Eine Haltestelle ist im Bereich der
Einmindung Spandauer Allee vorgesehen.

Am Knotenpunkt Zehlendorfer Stral3e / Wertherstra3e wendet sich die Trasse nach
Nordwesten und folgt der Wertherstral3e in Richtung Dornberg. Die Trasse wird
seitlich parallel zur Fahrbahn gefiihrt. Haltestellen sind im Bereich der Kreuzung
Wellensiek und der Einmindung Grofl3dornberger Stral3e vorgesehen.

Annéhernd die gesamte Ortslage von Dornberg kann mit einer Haltestelle erschlos-
sen werden. Diese Haltestelle liegt am Ortseingang aus Richtung Stadtmitte.

Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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Legende
e Stadtbahn Linie 4

=== \erlangerungLinie4_14

©® Haltestelle

et Lve_¢_tsinatrs_tE TR Detum (0062011

Y

A

Abbildung 58: Trassenverlauf der MaRnahme 14: Lohmannshof - Grof3dornberg

Im Trassenverlauf werden 4 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstédnde zwischen
den Haltestellen betragen 390 m, 590 m, 500 m und 940 m. Daraus ergibt sich die
Gesamtlange der Trasse zu 2.420 m. Fir die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger
Ausbau mit Schotteroberbau zugrunde gelegt.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestelit.
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Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,36
Trassenbegleitende Leitungswege 0,36
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 0,00
Offener Oberbau mit Schottergleis 2,66
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 1,55
Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 0,54
Neubau StraRen und Gehwege 2,61
Punktuelle Kosten

Weichen 0,60
Haltestellen Typ 1 0,85
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 0,75
IV/OV Signalisierung 0,30
Summe 1 10,58
Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,63
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 1,29
Summe 2 12,50
Umleitungen Bauprovisorien 0,75
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 1,25
Summe 3 14,50
Unvorhergesehene Malinahmen 2,90
Gesamtsumme Baukosten 17,40

Tabelle 103: Baukosten der MalRnahme 14: Lohmannshof - Gro3dornberg

Ergebnisse

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe

von 17,40 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

7,19 Mio. €/km.

4.14.2 Betriebskonzept

Alle Fahrten der Linie 4 werden von Lohmannshof bis GroRRdornberg verlangert.
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4.14.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich
KenngréfRen Stadtbahn
Trassenlange Neubau 2.420 m
Anzahl neue Haltestellen 4
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 7 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit bisher 8 min
Wendezeit neu 4 min
Anderung Betriebsleistung Stadtbahn +167.300 km/a
Anderung Anzahl Stadtbahnziige +1
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ +2,5
Anderung Anzahl Fahrer +4,5

Tabelle 104: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maf3nahme 14)

4.14.2.2 Anpassung des Buskonzepts
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Abbildung 59: Busnetz im Untersuchungsraum (Mafinahme 14)
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Abbildung 60: Modifikation Busnetz (Malinahme 14)
Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
21 Werther - Gro3dorn- | Werther - Grof3dorn- 60 -1 -14.100
berg - Pappelkrug - |berg
Jahnplatz - Heepen
P P Pappelkrug - Jahn-
platz - Heepen
57 Lohmannshof - GroR3dornberg - 30 -1 -25.200
Grof3dornberg - Babenhausen -
Babenhausen - Babenhausen Sud
Babenhausen Sud
58 Lohmannshof - GroR3dornberg - 30 -23.600
Grof3dornberg - Schréttinghausen -

Schréttinghausen -
Babenhausen Sud

Babenhausen Sid

Tabelle 105: Anpassung des Busnetzes (MaRnhahme 14)
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KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus -62.900 km/a
Anderung Anzahl Busse -2

Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ -3,3
Anderung Anzahl Fahrer -6

Tabelle 106: Betriebskennzahlen Bus (MalRnahme 14)

Die Linien 21 bzw. 62 werden im Abschnitt Bielefeld Pappelkrug - Grof3dornberg

durch die Stadtbahn ersetzt.

Die Linien 57 und 58 entfallen im Abschnitt Lohmannshof - GroRdornberg Birger-
zentrum. Wahrend die Linie 58 in einem linienreinen Umlauf verkehrt, ist die Linie
57 mit anderen Linien, vor allem mit der Linie 56 verknipft. Verknipft man die Li-
nien 57 und 58 umlauftechnisch, so sind mindestens 3 Fahrzeuge erforderlich. Fur
den heutigen Betrieb sind bei Optimierung des Umlaufs mindestens 4 Fahrzeuge
erforderlich, so dass ein Fahrzeugumlauf eingespart werden kann.

4.14.3 Betriebskosten

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten | laufweiten-| Summe
abhangig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€/a]
Stadtbahn 150 268 418 180 598
Busverkehr -64 -50 -114 -240 -354
Saldo 86 218 304 -60 244

Tabelle 107: Kosten Fahrbetrieb (MaRnahme 14)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 244 T€/a.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [] [T€/a]
Strecke 2.420 121
Haltestellen 4 60
Summe 181

Tabelle 108: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (Malinahme 14)

Sie betragen 181 T€/a.
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4.14.4 Nachfrage und Erlése

Durch die MaRnahme werden etwa 2.400 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.

$ Niederdornberg. .« /" | Legende
2 8 " 4 Stadtbahnlinie 4
=== \erlangerung Linie4_14

- oo | Einzugsbereich existierender
ook ) Haltestellen (500 m)

i x 4 Haltestelleneinzugsbereich (500 m)

f y g " ©® Haltestelle
o % v 4 = - 2 Linia_&_Matiratme_14_EB_S00 WOR

"~ Blelefaide

Abbildung 61: Einzugsbereich (MaBnahme 14)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal} fiir die Anschlussdichte.

KenngréRe Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.000
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -1.000
Uber Grenzwert

Tabelle 109: Nachfragepotenzial normiert (MaRhahme 14)

v Das Nachfragepotenzial erreicht nur die Halfte des Grenzwertes. Die Strecken-
verlangerung bietet kein ausreichendes Potenzial fiir eine genauere Betrach-
tung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.
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KenngrélRe zusatzliche Fahrgaste | zusatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgaste bzw. Erlése 820 270.600 216

Tabelle 110: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MalRnahme 14)

4.14.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erloése von 216 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
425 T€/a nur zu 51 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fiir die Investition in Héhe von 188 T€/a (25 % von
17,4 Mio. € Uber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalRnahme keine rentierliche Investition.
v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v'Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRBnahme 14 betragt der Zuschussbedarf fiir die zusatzlichen Fahrgés-
te 147 Cent.

v' MalRnahme 14: Lohmannshof — GroRdornberg (Verlangerung Linie 4) kann nicht
empfohlen werden.

4.15 MalRnahme 15: Sieker — Hillegossen

Die Trasse der MaRnhahme 15 verlauft im Zuge der Detmolder StraRe und verlan-
gert die Strecke der Linie 2 tber die Endhaltestelle Sieker hinaus in Richtung Hille-
gossen.

4.15.1 Infrastruktur

Die Trassenfiihrung innerhalb des StraRenraumes folgt der Charakteristik der be-
stehenden Strecke und wird bis zum Knotenpunkt Breslauer Stral3e auf den beiden
inneren Fahrstreifen zusammen mit dem MIV gefiihrt.

Die Haltestellen werden als Mittelbahnsteige in den Knotenbereichen angeordnet,
dazu muss ggf. die Zahl der Aufstellstreifen reduziert werden. Im Zuge der Detmol-
der Stral3e sind Haltestellen im Bereich Osterfeldstral3e, Greifswalder Stral3e, El-
pke, Flensburger Stral3e, Stieghorster Stral3e und Danziger Strafl3e vorgesehen.

Die Trasse wird im weiteren Verlauf im Straf3enraum der Detmolder Stral3e bis zur
Endhaltestelle im Bereich Alte Detmolder StralRe gefuhrt (wie MalRnahme 4).
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Die nachfolgende Abbildung zeigt den zugrunde gelegten Verlauf der Stadt-
bahntrasse und die Abstande zwischen den Haltestellen.
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Abbildung 62: Trassenverlauf der MaBnahme 15: Sieker - Hillegossen

Im Trassenverlauf werden 9 neue Haltestellen eingerichtet. Die Abstédnde zwischen
den Haltestellen betragen 440m, 340 m, 400 m, 420 m, 520 m, 530 m, 360 m,

380 m, und 690 m. Daraus ergibt sich die Gesamtlange der Trasse zu 4.080 m. Fur
die gesamte Trasse wird ein zweigleisiger Ausbau mit eingedecktem Oberbau zu-
grunde gelegt.

Die Massen und Baukosten wurden wie im Abschnitt 3.2.2 beschrieben ermittelt
und sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestelit.
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Malinahmen Kosten [Mio €]

Langenbezogene Kosten

Trasse Unterbau 0,54
Trassenbegleitende Leitungswege 0,61
Oberbau mit eingedecktem Rillenschienengleis 8,32
Offener Oberbau mit Schottergleis 0,00
Fahrleitung mit Masten und Fundamenten 2,61

Langen- und breitenbezogene Kosten

Freimachen der Trasse 1,19

Neubau StraRen und Gehwege 11,42

Punktuelle Kosten

Weichen 0,40
Haltestellen Typ 1 1,91
Bauwerke 0,00
Unterwerk (1 GUW je 2 km Strecke) 1,50
IV/OV Signalisierung 1,80
Summe 1 30,30

Prozentuale Kostenzuschlage

Leitungsverlegung Uberlandstrecken 0,00
Leitungsverlegung Innerortsstrecken 9,09
Summe 2 39,39
Umleitungen Bauprovisorien 2,36
Ausgleichsmafinahmen und Gestaltung 3,94
Summe 3 45,69
Unvorhergesehene MaRnahmen 9,14
Gesamtsumme Baukosten 54,83

Tabelle 111: Baukosten der MaBnahme 15: Sieker - Hillegossen

Unter Ansatz der TTK-Kostensatze ergeben sich fir die Strecke Baukosten in Héhe
von 54,83 Mio. €. Daraus ergibt sich eine durchschnittlicher Satz von

13,44 Mio. €/km. Da es sich um eine Streckenfiihrung ausschlieflich innerhalb be-
bauter Bereiche handelt und die Systematik der Kostenschatzung den vollstéandigen
Neubau des Verkehrsraumes berticksichtigt, liegt der Kostensatz je Kilometer Bau-
strecke hier deutlich héher als bei den meisten anderen Mal3nahmen.
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4.15.2 Betriebskonzept

Ergebnisse

Alle Fahrten der Stadtbahnlinie 2 werden vom heutigen Endpunkt Sieker bis Hille-

gossen Schule verlangert.

4.15.2.1 Anderungen der Betriebskennzahlen im Stadtbahnbe-

reich

KenngréRen Stadtbahn

Trassenlange Neubau 4.080 m
Anzahl neue Haltestellen 9
Fahrzeit auf Neubauabschnitt 11 min
Mittlere Geschwindigkeit 22 km/h
Wendezeit bisher 3 min
Wendezeit neu 11 min

Anderung Betriebsleistung Stadtbahn

+282.000 km/a

Anderung Anzahl Stadtbahnziige +3
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ +6,5
Anderung Anzahl Fahrer +12

Tabelle 112: Betriebskennzahlen Stadtbahn (Maf3nahme 15)
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Ergebnisse

4.15.2.2 Anpassung des Buskonzepts

Babenhausen Sud )

Jahnplatz 24 ?grf;b%? Schildesche
plaiz Heepen
Milse
Jahnplatz
33
32/35 Hillegossen

Schule

An den
Gehren | Freibad

38/138

35

Ubedissen

Sennestadt
Heidebliumchen
Abbildung 63: Busnetz im Untersuchungsraum MaRhahme 15

Die Linie 33 Schildesche - Baumheide - Heepen - Stieghorst - Sieker kann im
stadtbahnparallelen Abschnitt entlang der Detmolder Stral3e bis Sieker entfallen.
Ein Umlauf kann eingespart werden, wenn gleichzeitig die Wendezeit am anderen
Linienende von 20 auf 10 min reduziert wird.

Die Linie 32 Sieker - An den Gehren - Detmolder StralRe - Stieghorst kann die
Linienfiihrung der Linien 38 (Stieghorst - Hillegossen - Ubedissen - Oerlinghausen -
Sennestadt) und 138 in Stieghorst (Stieghorst - Hillegossen - Ubedissen -
Frordissen) Ubernehmen, so dass diese in Hillegossen Schule enden kdénnen.

Die Verkehrsleistung der Linie 32 und die Zahl der Fahrzeuge bleibt dabei
unverandert. Durch die Verkirzung der Linie 38 und der Linie 138 kénnen jedoch
jeweils ein Fahrzeug eingespart werden. Bei der Linie 138 muss dazu der Fahrplan
auf den Anschluss in Hillegossen Schule abgestimmt werden.

Die Linie 35 bleibt unverandert.
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Ergebnisse

Babenhausen Sud !

Jahnplatz 21 Domberg Schildesche
Jahnplatz Heepen
Milse
Jahnplatz
=g, Sieker
L ]
Wiy Stieghorst
L] .. .
&5 P - 3
L J ¥ 32
L ] a, G .
L] & ..
L ] P & . . ]
b L 5 Hillegossen
e 28 Schule
Freibad
38138
35
Ubedissen
Sennestadt
Heidebliumchen
Abbildung 64: Modifikation Busnetz (Mal3Bnahme 15)
Linie Planung ohne Planung mit Stadt- | Takt Anderung Anderung
Stadtbahn bahn HVZ Fahrzeug- Fahrplan-
[min] bedarf kilometer
[-] [km/a]
33 Sieker - Stieghorst - | Stieghorst - Heepen -| 30 -1 -15.500
Heepen - Schil- Schildesche
desche
38 Stieghorst - Hillegos- | Hillegossen - Ube- 30 -1 -18.800
sen - Ubedissen - dissen - Oerlinghau-
Oerlinghausen - sen - Sennestadt
Sennestadt
138 |Frordissen - Ubedis- |Frordissen - Ubedis- 10 -1 -175.600
sen - Stieghorst sen - Hillegossen

Tabelle 113: Anpassung des Busnetzes (MaRnahme 15)

KenngréRRen Bus

Anderung Betriebsleistung Bus

-209.900 km/a

Anderung Anzahl Busse -3
Anderung Anzahl Fahrerdienste im tagl. @ 5,4
Anderung Anzahl Fahrer -10

Tabelle 114: Betriebskennzahlen Bus (Mal3nahme 15)
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4.15.3 Betriebskosten

Ergebnisse

Linie Fahrzeuge Personal | Gesamt
Fixkosten |laufweiten-| Summe
abhangig
[T€/a] [T€/a] [T€/a] [T€la] [T€/a]
Stadtbahn 450 451 901 480 1.381
Busverkehr -96 -168 -264 -400 -664
Saldo 354 283 637 80 717

Tabelle 115: Kosten Fahrbetrieb (MalRnahme 15)

Die Fahrbetriebskosten steigen um 717 T€/a.

Die Instandhaltungskosten fiir die Infrastruktur sind in folgender Tabelle aufgelistet.

Objekt Lange Anzahl Kosten
[m] [-] [T€/a]
Strecke 4.080 204
Haltestellen 9 135
Summe 339

Tabelle 116: Kosten Infrastrukturinstandhaltung (MaBnahme 15)

Sie betragen 339 T€/a.

4.15.4 Nachfrage und Erlése

Durch die Malinahme werden etwa 7.700 Einwohner (Prognose 2030) zusatzlich
mit der Schiene erschlossen.
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Ergebnisse

| Legende

+j| e Stadtbahn Linie 2

*| === Verlangerung Linie 2_15

Stadtbahn Linie 3
Haltestelleneinzugsbereich (500 m)

= || Einzugsbereich Endhaltestelle (500 m)
©@ Haltestelle

By ot Live 20053 sstranme_15 8 sc0vicR

""""" Cstum 20062011

'",MP
) @57
QRST.

St § w
Y $| Hhes % alahkubp

Abbildung 65: Einzugsbereich (MaBnahme 15)

Als Vergleichsgrof3e wird die Anzahl der Einwohner pro Kilometer Streckenlange
des Neubauabschnitts errechnet als Mal3 fur die Anschlussdichte.

Kenngrofile Einwohner

[E/km]
Nachfragepotenzial 1.900
Nachfragepotenzial (Grenzwert) 2.000
Nachfragepotenzial -100
Uber Grenzwert

Tabelle 117: Nachfragepotenzial normiert (Maf3nahme 15)

v' Das Nachfragepotenzial liegt knapp unter dem Grenzwert. Die Streckenverlan-
gerung bietet moglicherweise kein ausreichendes Potenzial fur eine genauere
Betrachtung.

Die Nachfrage pro Tag wird auf ein Jahr hochgerechnet. Mit einem Einheitsertrag
pro Fahrgast werden die zusatzlichen Erlése abgeschatzt.

KenngréRe zusatzliche Fahrgaste | zuséatzliche Fahrgaste zusatzliche Erlose
[F/d] [F/a] [T€/a]
Fahrgéste bzw. Erlose 2.620 864.600 691

Tabelle 118: Anzahl Fahrgaste und Erlése (MaRnahme 15)

© TTK GmbH 12/11

Seite 171/203



Ergebnisse

4.15.5 Zusammenfassung

Die zusatzlichen Erlése von 691 T€/a decken die Betriebsmehrkosten in Hohe von
1.056 T€/a zu 65 % ab.

Daher kann der Kapitaldienst fur die Investition in Hohe von 593 T€/a (25 % von
54,8 Mio. € Uber 40 Jahre) nicht abgedeckt werden.

v" Nach dieser Berechnung ware diese MalBnahme keine rentierliche Investition.
v' Der Kostendeckungsgrad von moBiel wiirde insgesamt sinken.

v"Im Bestand betragt der Zuschussbedarf pro Fahrgast im Durchschnitt 30 Cent.
Fur die MaRRnahme 15 betragt der Zuschussbedarf fiir die zuséatzlichen Fahrgés-
te 111 Cent.

v' MalRnahme 15: Sieker — Hillegossen (Verlangerung Linie 2) kann nicht empfoh-
len werden — zumal sich die Malinahme 4 (Verlangerung der Linie 3 nach Hille-
gossen) als ausreichend wirtschaftlich herausgestellt hat.
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Bewertung

5 Bewertung

Welchen Umfang das untersuchte Streckennetz annimmt, wird im Vergleich zum
Ausgangszustand deutlich. Der Bestand von 35,6 km ist fur eine Stadt der Gré3e
und Bedeutung Bielefelds ein vergleichsweise kurzes Schienennetz. Vor diesem
Hintergrund wurden die moglichen Ausbaumafnahmen umfassend definiert. Die 15
Einzelstrecken der vorliegenden Untersuchung erreichen eine Gesamtlange von
42,2 km. Das ubersteigt den Bestand und deutet auf eine umfassende Betrachtung
der potenziellen Schienenstrecken hin.

Den Zusammenhang zwischen der Bestandslange und den Streckenlangen der
untersuchten Einzelmaflinahmen illustriert folgende Abbildung.

80000

70000
Gesamtlange der

untersuchten Strecken
60000

42,2 km

50000

'E 40000 35,6 km

30000

20000

10000

> N v ) ™ o © A ) E) ) NS N > N3 >

Abbildung 66: Streckenlangen in Abhangigkeit von den Untersuchungsstrecken

Die Spannweite der untersuchten Streckenldngen reicht von 1.280 m (Maf3nah-
me 2: ,Milse Ost“) bis 7.205 m (MaRnahme 6: ,Innenstadt — Heepen*).*®

5.1 Ergebnisubersicht

Die folgenden Abbildungen enthalten die wesentlichen und standardisierten Infor-
mationen und KenngrofR3en jeder einzelnen MaRnahme.

% Abgesehen von den betrieblich motivierten ,Besonderen Mallnahmen® 5 und 13.
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Bewertung

Lohmannshof — Hochschulcampus (Verlangerung Linie 4)

e ins Streckenlange:

T e | 1.310 M

o e clateender

F_’ Haltestellen:

¢ 2

D

P_: Baukosten:

wn 7,1 Mio. €

<

E Baukosten/km:

Z 5,4 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:

m 1 416 T€/Jahr

LU

o Instandhaltung

- .

Ll Busse: Infrastruktur:

m 0 96 T€/Jahr

(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:

< |1.300 E/km 580/Werktag + X 153 T€/Jahr + X

x

LL

(I) = Erlose decken Betriebskosten: entfallt

<

Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten: entfallt
MaRnahme ist in Umsetzung. Zuschussbedarf pro
Daher ist diese Malinahme der Kategorie zus. Fahrgast:
,Besondere Mallnhahmen* zuzuordnen. entfallt

O

Z Zuschussbedarf

F_) geringer als Be-

% stand?

; entfallt

L

(a

X positiv []  bedingt [] eher negativ

06.10.2011/Sp
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Bewertung

Milse — Milse Ost (Verlangerung Linie 2)

N Streckenlange:
' 1.280 m

5

— Haltestellen:

¢ 2

-

P_: Baukosten:

0 10,1 Mio. €

<

E Baukosten/km:

= 7,9 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:

m 0 302 T€/Jahr

L

o Instandhaltung

— .

Ll Busse: Infrastruktur:

m 0 94 T€/Jahr

(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:

< |3.000 E/km 1.330/Werktag 350 T€/Jahr

o

LL

(I) = Erlése decken Betriebskosten zu 88 %

<

Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 69 %
MaRnahme ist in Umsetzung. Zuschussbedarf pro
Daher ist diese Malinahme der Kategorie zus. Fahrgast:
,Besondere Mallhahmen*“ zuzuordnen. entfallt

©)

Z Zuschussbedarf

F_) geringer als Be-

% stand?

; entfallt

L

m

X positiv []  bedingt [] eher negativ

08.12.2011/Sp
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Bewertung

Babenhausen Sid- Theesen (Verlangerung Linie 3)

B BOLLEREE (Lomse ..., Streckenlange:
. gor! F: 1 s vesmimgosnsom | 2,270 M
m chréttinghauss;"\_é/l’ B i::::::smnEnas«anon(iuj:)m
F_’ :%.,M/~/ "o Vs |Haltestellen:
v | VA i 3
)
P_: . Baukosten:
n P 22,2 Mio. €
< Deppendorf
& o el Baukosten/km:
Z | 9,8 Mio. €
& !
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
0 1 454 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
— .
Ll Busse: Infrastruktur:
m 0 159 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgdaste: zus. Erlose:
< |1.400 E/km 1.090/Werktag 287 T€/Jahr
o
LL
5 = Erlése decken Betriebskosten zu 47 %
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 34 %
Zuschussbedarf pro
198 Cent zus. Fahrgast:
158 Cent
LZD Zuschussbedarf
~ wi— @ Zuschuss: .
D .| 30 cent/Fanhrt geringer als Be-
E S (Bestand) stand?
LIJ &é@é@@‘@
m & r
[]  positiv []  bedingt X negativ
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Bewertung

Stieghorst Zentrum — Hillegossen (Verlangerung Linie 3)

St e Streckenléange:
| s o | 2,350 M
DDC "
— Haltestellen:
v 4
-
P_: Baukosten:
n 24,1 Mio. €
<
E | Baukosten/km:
= +{10,2 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
0 1 127 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
— .
Ll Busse: Infrastruktur:
o0 2 178 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgdaste: zus. Erlose:
< |2.950 E/km 2.210/Werktag 575 T€/Jahr
o
LL
(I) = Erlose decken Betriebskosten zu 189 %
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 102 %
Zuschussbedarf pro
zus. Fahrgast:
0 Cent
LZD Zuschussbedarf
~ wi— @ Zuschuss: .
- .| 30 cent/Fanrt geringer als Be-
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L fb@é‘f\&
m & r
DX positiv []  bedingt [_] eher negativ
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Bewertung

Rathaus — Durkopp Tor 6 (Verlangerung Linie 4)

e Streckenlange:
SllgEmmr o |250m
o =il
|:_) 72 e | Halltestellen:
x @ B, ® Haltestelle 1
-
P_: Baukosten:
0 2,8 Mio. €
<
E Baukosten/km:
= 11,5 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
m 0 47 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
— .
Ll Busse: Infrastruktur:
m 0 28 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
< |800 E/km 200/Werktag 53 T€/Jahr
o
LL
6 = Erlose decken Betriebskosten: entfallt
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten: entfallt
Maf3nahme ist betrieblich motiviert. Zuschussbedarf pro
Daher ist diese Malinahme der Kategorie zus. Fahrgast:
,Besondere MalRnahmen®“ zuzuordnen. entfallt
©)
Z Zuschussbedarf
|:_) geringer als Be-
% stand?
; entfallt
L
m
[]  positiv X bedingt [] eher negativ
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Bewertung

6  Jahnplatz — Heepen (Linie 5)

P A e Streckenlange:
i A— 7.205m
m Ha\lesle!lene‘mzugsbveremh (500 m)
F_’ . Honets Haltestellen:
¢ 17
-
P_: """ ' [Baukosten:
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L
o Instandhaltung
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(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
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Bewertung

Senne - Sennestadt (Verlangerung Linie 1)

i i Streckenlange:
rmonmnmmsenoom | 6.550 M
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L
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— .
Ll Busse: Infrastruktur:
m |5 463 T€/Jahr
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Bewertung

Theesen - Jollenbeck (weitere Verlangerung Linie 3)

9 T/'.Freudenburg”f’ a~/ X ,yﬁs’ﬁf i F; ’:F LEQGT\SI?:GM"“ Lmle‘S StreCkenlén ge:
. L \ i umimonensivesmnr | 4.100 M
% 7 f m@ ::Il(fs(lt:lllleeneinzugsbereichLiniu3_3(5‘(:?‘7?3””
= ‘ il aadll Haltestellen:
¥ Dreeke .7 ";'de L] 5‘\ ] ‘ P 4 6
P_ﬁ b i[ e K ) Baukosten:
n o . i ~131,8 Mio. €
< . Y% AHorsthe/:}dg.— & $ ‘1/ .
& 2N R e L T A | Baukosten/km:
Z \ \// Wsedéorf 2 ; > “’;/ackenfe/d ‘ = 718 MIO €
7}“,\ \ %y »Me(e(
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
m 3 892 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
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Bewertung

9  Schildesche - Obersee (Verlangerung Liniel)

ol e — Streckenlénge:
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Bewertung

Brackwede Kirche — Brackwede Sud

A@//’%ﬂs looenle, Streckenlange:
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Bewertung

Brackwede Bahnhof — Kupferhammer/Ummeln

et i Streckenlange:
T sy | 4,740 M
o e
F_’ Haltestellen:
v 7
-
P_: Baukosten:
()] 39,4 Mio. €
<
E Baukosten/km:
= 8,3 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
m 2 (4 Einzeltraktionen) 847 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
— .
Ll Busse: Infrastruktur:
o0 2 342 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
< |1.200 E/km 1.970 /Werktag 520 T€/Jahr
o
LL
(I) = Erlése decken Betriebskosten zu 44 %
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 32 %
. Zuschussbedarf pro
zus. Fahrgast:
169 Cent
LZD Zuschussbedarf
= wi— @ Zuschuss: :
D | 30 cent/Fanrt geringer als Be-
E W (Bestand) stand?
L z@&‘\@ﬁe@‘@
m MR
[]  positiv []  bedingt X negativ

08.12.2011/Sp

© TTK GmbH 12/11 Seite 184/203



Bewertung

12  DdrerstraRe — Babenhausen Siid (weitere Verlangerung Linie 4)
TTIEeeSer - P
Legen:zd(bahnLlnieS = ¥ E%Heide;é i StrECkerﬂange
- 2 . |1470m
}_ \‘\i EEEEE‘Z“}Z:Z:‘:Z;LMW Haltestellen (500 m) H al t es te I I en:
x @ Haltestelle 3
-
P_: Baukosten:
0 13,9 Mio. €
<
E Baukosten/km:
= 9,4 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
m 1 300 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
|_ .
Ll Busse: Infrastruktur:
o0 1 119 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
< |1.900 E/km 950/Werktag 251 T€/Jahr
o
LL
(I) = Erlése decken Betriebskosten zu 60 %
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 44 %
Zuschussbedarf pro
zus. Fahrgast:
101 Cent
(29 Zuschussbedarf
= wi— @ Zuschuss: .
- .| 30 cent/Fanrt geringer als Be-
E . (Bestand) stand?
L z@@@fé@
m MR
[]  positiv X bedingt [_] eher negativ
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Verbindungsstrecke Sieker zur Linie 3 nach Stieghorst

. . Streckenlange:
| B oo | 780 M
nd I Sz e
|:_) Haltestellen:
¢ 1
-
P_: Baukosten:
n 7,6 Mio. €
<
o Baukosten/km:
= 9,8 Mio. €
Stadtbahnzige: Saldo Fahrbetriebskosten:
0 1 246 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
— .
Ll Busse: Infrastruktur:
m 1 54 T€/Jahr
('-B Nachfragepotential: | zus. Fahrgdaste: zus. Erlose:
< |0E/km O/Werktag 0 T€/Jahr
o
LL
6 = Erlose decken Betriebskosten: entfallt
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten: entfallt
Maf3nahme ist betrieblich motiviert. Zuschussbedarf pro
Daher ist diese Malinahme der Kategorie zus. Fahrgast:
,Besondere Mallnahmen® zuzuordnen. entfallt
(® |Es wird eine detaillierte verkehrliche Untersuchung
:Z) auf der Basis von Quell-Ziel-Verkehrsbeziehungen Zu;chussbedarf
= | empfohlen. geringer als Be-
% Parallel ware die Maglichkeit der Reduzierung von | Stand?
= |Leerkilometern beim Aus- und Einrlicken im Zu- entfallt
LW | sammenhang mit einem neuen Depotstandort zu
m untersuchen.
[]  positiv X bedingt [_] eher negativ
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Lohmannshof — GroRdornberg (Verldngerung Linie 4)

oo T e Streckenlange:
fa LEmmR.  [2420m
% B .
— Haltestellen:
v 4
-
P_: Baukosten:
7p) 17,4 Mio. €
<
E Baukosten/km:
= 7,2 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
0 1 244 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
|_ .
Ll Busse: Infrastruktur:
o0 2 181 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgdaste: zus. Erlose:
< |1.000 E/km 820/Werktag 216 T€/Jahr
o
LL
(I) = Erlése decken Betriebskosten zu 51 %
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 35 %
Zuschussbedarf pro
zus. Fahrgast:
147 Cent
LZD Zuschussbedarf
= wi— @ Zuschuss: .
D | 30 cent/Fanrt geringer als Be-
E . (Bestand) stand?
L &Q@‘\@ﬁe«”‘@
m P
[]  positiv []  bedingt X negativ
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15 Sieker — Hillegossen (Verlangerung Linie 2)

R e Streckenlange:
- 4.080 m
% i
— Haltestellen:
Y 9
-
P_: Baukosten:
()] 54,8 Mio. €
< an
E Baukosten/km:
Z 13,4 Mio. €
Stadtbahnzlge: Saldo Fahrbetriebskosten:
0 3 717 T€/Jahr
L
o Instandhaltung
— .
Ll Busse: Infrastruktur:
m |4 339 T€/Jahr
(U; Nachfragepotential: | zus. Fahrgaste: zus. Erlose:
< |1.900 E/km 2.620/Werktag 691 T€/Jahr
o
LL
(I) = Erlése decken Betriebskosten zu 65 %
<
Z |=» Erlose decken anteilige Bau- und Betriebskosten zu 42 %
Zuschussbedarf pro
zus. Fahrgast:
111 Cent
LZD Zuschussbedarf
= wi— @ Zuschuss: :
D | 30 cent/Fanrt geringer als Be-
— (Bestand) stand?
ad Peeesnneasnnannnnans '
g 20
L z@&‘\@ﬁe@‘@
m M
[]  positiv []  bedingt X eher negativ
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5.2 Einzelbewertung

Neben den Ergebnissen fur die einzelnen MaRnahmen (Formblatter) werden weite-
re Kenngr63en im Sinne einer Plausibilitatskontrolle einbezogen.

Fur die Einzelbewertung kénnen verschiedene Stufen der Betrachtung herangezo-
gen werden. Dabei werden die Sichtweisen der Akteure zugrunde gelegt, die ent-
sprechend ihren Aufgaben und Zustandigkeiten, aber auch im Hinblick auf unter-
schiedliche Randbedingungen der Finanzierung abweichende Vorstellungen haben.

Die einfachste Bewertung ist die Betrachtung der Kenngréf3e Einwohnerpotenzial
normiert auf einen Kilometer. Der Vergleich ist gerecht, da die jeweils vorhandenen
Randbedingungen bezlglich der betrieblichen Veranderungen ausgeblendet wer-
den. Zum Beispiel sind alle Streckenverlangerungen benachteiligt, fir die eine zu-
satzliche Linie gebildet werden musste (MaRnahme 10: Brackwede Sud bzw. Mal3-
nahme 11: Ummeln).

In der folgenden grafischen Abbildung sind die auf einen Kilometer normierten
Nachfragepotenziale in einer Rangfolge veranschaulicht. *°

4000

Umsetzung im
wirtschaftlichen
2000 Bereich

3500

N
3
o
o

2000 1

1500 A

Einwohnerpotenzial/km

1000 1

500 1

Abbildung 67: Einwohnerpotenzial in Abhangigkeit der MaBnahme (normiert)

% Die MaRnahmen 1 (Hochschulcampus), 5 (Durkopp Tor 6) und 13 (Sieker) sind aufgrund
ihrer Besonderheiten fur den Vergleich nicht geeignet; sie werden daher hier nicht einbezo-
gen.
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Grundsatzlich ist der Zusammenhang zwischen der Hohe der Potenziale und dem
Ergebnis der Untersuchung beziglich der Wirtschaftlichkeit einer Umsetzung zu
erkennen. Insbesondere sind alle Mal3inahmen mit Potenzialen unter 1.800 E/km
als nicht ausreichend wirtschaftlich eingestuft worden.

Die MalRnahme 10 (Brackwede Sud) weist das hochste Potenzial pro Kilometer auf.
Dennoch sind die Ergebnisse negativ, da trotz der hohen zusatzlichen Fahrgelder-
I6se eine negative Bilanz zum Saldo der Betriebskosten zu verzeichnen ist. Das
Einsparungspotenzial beim Bus ist gering.

v' Aufgrund der hohen Potenziale soll diese MaRnahme 10 fiir eine Umsetzung
offen gehalten werden. Veranderte Randbedingungen im Betriebskonzept
(Schiene/Bus) kdnnen spater unter Umstanden ein positiveres Ergebnis flr die
Implementierung dieser Schienenstrecke ergeben.

Die Malznahme 15 (Hillegossen) steht in Konkurrenz zur Mal3nahme 4 (Stieghorst).
Beide Streckenverlangerungen sind nach Hillegossen gerichtet. Bei der Mal3nahme
15 (Verlangerung Linie 2) wird ein groRRer Teil der Neubaustrecke (etwa 25 %) be-
reits heute von der Stadtbahnlinie 3 erschlossen. Zusammen mit den hohen Bau-
und Betriebskosten fur die MaRnhahme 15 bedeutet das eine negative Bewertung.
Hillegossen mit der MaRnahme 4 (Verlangerung der Linie 3) an das Schienenetz
anzuschlieRen ist zu empfehlen. *°

Geht man davon aus, dass der Kapitaldienst der Investition von der kommunalen
Gebietskdrperschaft Stadt Bielefeld Ubernommen wird, entsteht folgendes Ergebnis
fur die betriebswirtschaftliche Rechnung der moBiel.** *

“° Dies gilt auch vor dem Hintergrund der Tatsache, dass die Linie 3 dort mehr als doppelt
so stark ausgelastet ist wie die Linie 2.

*! Der Saldo beinhaltet die zusatzlichen Erlose abzuglich der Betriebskosten (Fahrbetrieb
und Instandhaltung Infrastruktur).

*2 Die ,Besonderen Malnahmen* (1, 2, 5 und 13) sind in dieser Aufstellung nicht enthalten.
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Abbildung 68: Saldo betriebswirtschaftlicher Effekte moBiel

Positive betriebswirtschaftliche Effekte weisen folgende drei MaRhahmen auf:
» MalRRnahme 6 (Heepen — Linie 5),
» MaRnahme 7 (Sennestadt — Verlangerung der Linie 1),

» MalRRnahme 4 (Stieghorst — Verlangerung der Linie 3).

Malnahme 12 (Durerstral’e — Verlangerung der Linie 4) folgt in der Reihenfolge mit
dem niedrigsten negativen Ergebnis. Am schlechtesten schneiden bei dieser Be-
trachtung die Malinahmen 11 (Ummeln) und 8 (J6llenbeck) ab.

Eine interessante Vergleichsgrof3e fur die Stadtbahnausbaumaflnahmen ist der
Zuschussbedarf pro zusétzlichen Fahrgast bzw. pro Fahrt mit dem OPNV.

Wenn man davon ausgeht, dass dem genannten Wert des Durchschnittserloses
von 0,80 €/Fahrt Kosten in Hohe von 1,10 € gegenlberstehen, hatte man derzeit
einen Kostendeckungsrad von 73 %.

Weil heute bereits die Allgemeinheit jede Fahrt mit Bussen und Bahnen bezu-
schusst, kann man nicht davon ausgehen, dass sich die Erweiterungen kostende-
ckend betreiben lassen. Eine solche Zielstellung wiirde den Grundsatz der Gleich-
behandlung verletzen. Vielmehr ist es wirtschaftlich vertretbar, wenn der Zuschuss-
bedarf fur die zusatzlichen Angebote zumindest gleich bzw. geringer ausfallt.

v Fir die Betrachtung und Bewertung der MalRnahmen ist daher keine volle Kos-
tendeckung als Zielstellung sinnvoll.
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Anders als in der vorangegangenen Betrachtung werden bei der Ermittlung des
Zuschussbedarfs pro zusatzlichen Fahrgast auch die anteiligen Baukosten mit ih-
rem Kapitaldienst bertcksichtigt.
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Abbildung 69: Zuschussbedarf je zusatzlicher Fahrgastfahrt

Die positiv bewerteten Ma3nahmen liegen hinsichtlich des Zuschussbedarfs deut-
lich unter dem derzeitigen Mittelwert von 30 Cent/Fahrgast.

Bei der Malznahme 6 (Heepen) und der Malinahme 4 (Stieghorst) wirden die zu-
satzlichen Fahrgelderldse sogar die anteiligen Baukosten voll abdecken. Die Maf3-
nahme 7 (Sennestadt) weist einen sehr niedrigen Zuschuss pro zusétzlichen Fahr-
gast auf (5 Cent).

Als Ergebnis fur dieses Bewertungskriterium weisen wiederum folgende drei Mal3-
nahmen positive Bewertungen auf:

» MalRRnahme 6 (Heepen — Linie 5),

» MaRnahme 4 (Stieghorst — Verlangerung der Linie 3),

» Malnahme 7 (Sennestadt — Verlangerung der Linie 1).
Wegen der Einbeziehung der anteiligen Baukosten schneidet bei diesem Bewer-

tungskriterium die MaBnahme 4 (24,1 Mio. €) besser als die Malinhahme 7
(42,9 Mio. €) ab.
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5.3 Bewertung ausgewahlter Kombinationen

In diesem Abschnitt geht es um die Frage, ob einzelne Mafihahmen unter Umstan-
den besser abschneiden wirden, wenn sie gemeinsam betrachtet und untersucht
worden waren. Das betrifft die Streckenkombinationen:

» MalRnahmen 3 (Theesen) und 8 (Jbllenbeck),

» MaRnahmen 1 (Hochschulcampus) und 12 (Direrstraf3e).
Die Mal3nahmen 3 und 8 kdnnen hinsichtlich der einzelnen Kenngré3en unmittelbar
addiert werden.*® Die 6,4 km lange Strecke wirde Baukosten in Hohe von 54 Mio. €

aufweisen. Der Zuschussbedarf pro zuséatzlichen Fahrgast wirde fur die Gesamt-
strecke 126 Cent betragen.

v' Der nordliche Teil (Jollenbeck) ist wirtschaftlicher als der sudliche Abschnitt
(Theesen).

v' Beide Streckenabschnitte weisen vergleichsweise niedrige Potenziale auf.
v' Eine Gesamtbewertung fiihrt zu keinen weiteren Synergieeffekten.

v Eine gemeinsame Betrachtung der beiden Verlangerungsstrecken nach
Theesen und Jdllenbeck fiihrt ebenfalls zu keiner positiven Einschatzung dieser
MalRnahme.

Die Kenngrol3en fur die MaRBnahmen 1 und 12 wéaren bei gemeinsamer Betrachtung
ebenfalls zu addieren. Dadurch konnte die MaRnahme 12 wahrscheinlich besser
abschneiden als bei der Einzelbetrachtung.

Es erscheint aber nicht sinnvoll, dieses Konzept weiter zu verfolgen. Nachdem eine
Verlangerung der Linie 3 nach Theesen bzw. Jdllenbeck nicht empfohlen werden
kann, bietet es sich an, diese Linie zum Hochschulcampus zu verlangern. Damit
wird die Hochschule von zwei Seiten aus bedient. Das bedeutet eine wirtschaftli-
chere und stabilere Bedienung insbesondere zu den nachfragestarken Spitzen-
stunden des Tages. Aul3erdem erhalten alle Einwohner im Einzugsbereich der Linie
3 einen Direktanschluss zur Universitat. Die stark belastete Linie 4 wird in entlastet;
die Linie 3 in Richtung Babenhausen Sud ist dagegen noch aufnahmefahig.

Die Entlastung der Linie 4 und die damit verbundenen Betriebskosteneinsparungen
werden die Wirtschaftlichkeit einer solchen Verlangerung der Linie 3 als MalRhahme
12.1 deutlich verbessern.

*3 Bei den Bau- und Betriebskosten ergeben sich bei einer gemeinsamen Betrachtung keine
zusétzlichen Optimierungspotenziale bzw. Synergieeffekte, da bei der Berechnung fir die
Strecke Joéllenbeck die Verlangerung nach Theesen impliziert wird.
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5.4 Bewertung von alternativen Mal3Bhahmen

Es liegt in der Natur der Sache, dass das vorgegebene Untersuchungsprogramm
MalRnahmen beinhaltet, die nur alternativ realisiert werden kdnnen. Dazu gehodren
folgende Verknlpfungen:

» MalRnahme 1 (Hochschulcampus) versus Mal3nahme 14 (Grof3dornberg),

» MaRRnahme 4 (Stieghorst) versus MaRnahme 15 (Hillegossen).

Die Ergebnisse fir die Mallnahme 14 sind eindeutig negativ im Hinblick auf eine
Verlangerung der Linie 1 nach GroRRdornberg. Daher ist die Entscheidung zuguns-
ten der Verlangerung der Linie 1 zum Hochschulcampus nicht in Frage zu stellen.

Die Malinahmen 4 und 15 haben das gleiche Ziel der Anbindung von Hillegossen
an das Schienenetz. Hier ist der MaRnahme 4 der Vorzug zu geben. Malinahme 15
kann nicht empfohlen werden. Das zusatzliche Nachfragepotenzial liegt dort deut-
lich unter dem der Alternativstrecke einer Verlangerung der Linie 3 ab Stieghorst.

5.5 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Ergebnisse fir jede einzelne Malinahme lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen.

Mallnahme 1: Lohmannshof — Hochschulcampus

Diese MalRhahme hat im Vergleich aller MaRnahmen den geringsten Kostensatz je
Streckenkilometer fir den Bau der Strecke, aber lediglich ein geringes Nachfrage-
potenzial, wenn man verfahrensbedingt nur die unmittelbar im Einzugsgebiet der
Haltestellen liegenden Wohngebiete betrachtet. Die MalRnahme ist im Zusammen-
hang mit der Campus-Erweiterung zu sehen. Neben der Fahrgaststeigerung, die
sich durch die zusatzlichen Studierenden auf dieser Linie ergibt, ersetzt diese Mal3-
nahme eine andernfalls zwingend notwendige Buserschlie3ung im dichten Takt fir
den Bereich des neuen Campus. Die MaRnahme wird zur Umsetzung empfohlen.

MaRnahme 2: Milse — Milse Ost

Die Verlangerung der Linie 2 von Milse nach Milse Ost zeichnet sich durch relativ
geringe Kosten bei gleichzeitig sehr hohem Nachfragepotenzial je Kilometer Stre-
cke aus. Durch die Rahmenbedingungen der aktuellen Planfeststellung ergeben
sich aber keine Einspareffekte im Busverkehr. Diese Maflinahme ist wirtschaftlich
und bringt neue Fahrgaste fir die Stadtbahn. Die Mafinahme kann zur Umsetzung
empfohlen werden.
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MaRnahme 3: Babenhausen Sid — Theesen

Diese MalRhahme hat nur ein geringes Nachfragepotenzial und bietet relativ wenige
Einsparmoglichkeiten im Busverkehr bei einem durchschnittlichen Kostensatz je
Kilometer Streckenlange fur den Bau Strecke. Unter den gegebenen Umstanden ist
diese Malinahme daher unwirtschaftlich und kann nicht zur Umsetzung empfohlen
werden.

Bei Zuweisung der urspriinglich geplanten Wohngebiete kdnnte sich die Wirtschaft-
lichkeit verbessern. Im Zusammenhang mit Potenzialen der Stadtentwicklung wird
daher eine Trassenvorhaltung langfristig als sinnvoll erachtet. Diese Empfehlung
setzt eine durchgéangige Betrachtung bis Jollenbeck (inklusive MaRnahme 8) vo-
raus.

MalRnahme 4: Stieghorst Zentrum — Hillegossen

Die Verlangerung der Linie 3 nach Hillegossen weist ein vergleichsweise hohes
Nachfragepotenzial auf. Der auf einen Kilometer normierte Kostensatz fir den Bau
der Strecke liegt demgegeniber etwas tGber dem Durchschnitt. Die Einsparungs-
mdoglichkeiten im Busverkehr verbessern die Wirtschaftlichkeit der Mal3hahme, so
dass durch diese Maflihahme der Kostendeckungsgrad im Nahverkehr positiv be-
einflusst wird. Die MalRnahme wird daher zur Umsetzung empfohlen.

Malnahme 5: Durkopp Tor 6

Diese MaRhahme dient vornehmlich dem Zweck, die Zuverlassigkeit und die Plnkt-
lichkeit innerhalb des vorhandenen Stadtbahnnetzes zu sichern und weiter zu ver-
bessern. Positiven betrieblichen Effekten und der Ausweitung des Haltestellen-
Einzugsbereiches der Stadtbahn steht der Eingriff in ein bestehendes Wohnquatrtier
gegenlber. Diese MaBnahme wird daher unter der Voraussetzung empfohlen, dass
sich trotz intensiver Prifung keine bessere Alternative abzeichnet. Zur Abwicklung
des erhohten Fahrgastaufkommens im Zielnetz 2030 ist ein stabiler und stérungs-
elastischer Betrieb im Gesamtnetz zwingend erforderlich.

Mallnahme 6: Jahnplatz — Heepen

Diese MalRBhahme weist ein sehr gutes Nachfragepotenzial auf. Der auf einen Kilo-
meter normierte Kostensatz fiir den Bau der Strecke liegt demgegeniber etwas
Uber dem Durchschnitt. Die Einsparmoglichkeiten im Busverkehr wirken sich positiv
auf die Wirtschaftlichkeit der Malinahme aus.

Das Ergebnis fur diese Mal3Bnahme schneidet im Vergleich aller untersuchten Mal3-
nahmen am besten ab. Dieses Stadtbahnprojekt senkt den Zuschussbedarf. Die
anteiligen Bau- und Betriebskosten kénnen vollstandig durch die erwarteten zusétz-
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lichen Erlose gedeckt werden. Diese MaRnahme wird daher zur Umsetzung emp-
fohlen.

MalRnahme 7: Senne — Sennestadt

Die Verlangerung der Linie 1 nach Sennestadt weist ein durchschnittliches Nach-
fragepotenzial und vergleichsweise geringe Baukosten je Kilometer Strecke auf. Es
ergeben sich hohe Einsparpotenziale im Busverkehr. Diese MalBhahme ist ausrei-
chend wirtschaftlich und fur eine Umsetzung zu empfehlen. Durch eine Umsetzung
der Malinahme wirde sich der Kostendeckungsgrad im Nahverkehr verbessern.
Die anteiligen Bau- und Betriebskosten werden fast vollstandig durch die zusatzli-
chen Erlése abgedeckt. Zudem kdnnen sich positive Effekte fur die Stadtentwick-
lung in Sennestadt ergeben.

MaRnahme 8: Theesen - Jdllenbeck

Diese MalRhahme weist ein Nachfragepotenzial etwas unterhalb der Grenze fir
eine wirtschaftliche Schienenanbindung auf. Fur den Bau der Strecke lage der Kos-
tensatz ebenfalls unterhalb des Durchschnittswertes aller hier untersuchen Mal3-
nahmen. Diese Ausgangssituation fiihrt in Verbindung mit den geringen Einsparpo-
tenzialen im Busverkehr zu keinem ausreichend wirtschaftlichen Ergebnis. Eine
Umsetzung ist daher nicht zu empfehlen.

Im Rahmen der Fortschreibung der Stadtentwicklung wird trotzdem eine Trassen-
vorhaltung langfristig als sinnvoll erachtet. Diese Empfehlung setzt eine durchgan-
gige Betrachtung von Babenhausen Sud bis J6llenbeck (inklusive Mal3nahme 3)
voraus.

MaRnahme 9: Schildesche-Obersee

Fur die Verlangerung der Linie 1 von der Endhaltestelle Schildesche zum Obersee
wurde ein leicht Gberdurchschnittlicher Kostensatz fiir den Bau sowie ein relativ
geringes Nachfragepotenzial je Kilometer Strecke ermittelt. Es bestehen zwar eini-
ge Einsparungsmoglichkeiten im Bereich des Busverkehres, jedoch bleibt die Maf3-
nahme insgesamt sehr unwirtschaftlich. Eine Ursache dafur ist, dass wesentliche
Teile der Haltestellen-Einzugsgebiete in diesem Bereich unbebaut sind. Aus den
genannten Grinden wird die MaBnahme nicht zur Umsetzung empfohlen.

MaRnahme 10: Brackwede Kirche — Brackwede Sid

Diese MalRBhahme weist hohe Baukosten je Kilometer Streckenldnge und ein gerin-
ges Einsparpotenzial von Bussen auf. Jedoch ist das auf einen Kilometer normierte
Fahrgastpotenzial sehr hoch. Der Zuschussbedarf pro Fahrgast liegt in einem

durchschnittlichen Bereich. Daher kann eine Umsetzung unter den gegebenen Um-
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standen nicht empfohlen werden. Eine Trassenvorhaltung ist allerdings aufgrund
der hohen Potenziale sinnvoll.

MaRnahme 11: Brackwede Bahnhof — Ummeln

Die MalRnahme hat einen unterdurchschnittlichen Kostensatz fir den Bau und ein
sehr geringes Nachfragepotenzial je Kilometer Strecke. Es wirden sich einige Ein-
sparungsmoglichkeiten im Busverkehr ergeben. Diese MaRhahme ist insgesamt
jedoch unwirtschaftlich und daher nicht zur Umsetzung zu empfehlen. Durch den
sehr hohen Zuschussbedarf je Fahrgast wirde sich bei einer Umsetzung der Mal3-
nahme der Kostendeckungsgrad im Nahverkehr verschlechtern.

MaRnahme 12: Direrstralle — Babenhausen Sid

Die Hohe der Baukosten und der Nachfragepotenziale sind eher durchschnittlich.
Der Zuschussbedarf pro Fahrgast ist hoch und das Einsparpotenzial der Busse
gering. Die Umsetzung als Verlangerung der Linie 4 ist nicht wirtschaftlich. Jedoch
ist es sinnvoll, eine Verlangerung der Linie 3 zur Durerstral3e zu prifen, um die
Hochschule von zwei Seiten anbinden zu kdnnen.

MalRnahme 13: Verbindungsstrecke Sieker zur Linie 3 nach Stieghorst

Diese Mal3nahme ist betrieblich motiviert und kann in Zusammenhang mit der Ein-
sparung von Leerkilometern sowie im Zusammenhang mit der Filhrung von Ein-
satzwagen aus Stieghorst tiber die Detmolder Stral3e wirtschaftlich interessant sein.

MalRnahme 14: Lohmannshof — Grof3dornberg

Das Nachfragepotenzial auf dieser Strecke ist gering. Weiterhin bestehen nur we-
nige Moglichkeiten Busse einzusparen. Diese MaRnahme konkurriert mit dem Aus-
bau der Linie 4 zum Hochschulcampus (Mal3nahme 1). Aufgrund des hohen Zu-
schussbedarfs und der geringen Fahrgastgewinne ist diese MalZnahme unwirt-
schaftlich und nicht zur Umsetzung zu empfehlen. Die Malinahme 1 ist die sinnvol-
lere der beiden Alternativen.

Malnahme 15: Sieker — Hillegossen

Die Baukosten dieser Strecke pro Kilometer sind sehr hoch und das Nachfragepo-
tenzial eher durchschnittlich. Damit ergibt sich ein hoher Zuschussbedarf und die
MalRnahme ist unwirtschaftlich. Es wurde die Mal3nahme 4 alternativ gepriift, wel-
che Hillegossen durch die Verlangerung der Linie 3 aus Stieghorst erreicht. Diese
weist eine hohere Wirtschaftlichkeit und ein héheres Fahrgastpotenzial auf. Daher
ist der Ma3nahme 4 der Vorzug vor der Mal3nahme 15 zu geben.
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6 Empfehlungen

Es sind 15 vorgegebene EinzelmaRhahmen zur Verlangerung des vorhandenen
Stadtbahnnetzes nach den gleichen Methoden und Grundsatzen untersucht und
bewertet worden.

Das untersuchte neue Streckennetz umfasst zusammen 42,2 km (Summe aller
EinzelmalRnahmen). Das entspréache einer Verdoppelung des derzeit vorhandenen
Stadtbahnnetzes mit einer Ausdehnung von 35,6 km. Das vorhandene Netz um-
fasst 62 Haltestellen. Das untersuchte Erganzungsnetz kdme zusammen auf 75
neue Haltestellen.

Fur die MaRnahmen wurden Linienfihrung und Lage der Haltestellen mit dem Auf-
traggeber abgestimmt, soweit diese Informationen nicht bereits in vorhandenen
Unterlagen enthalten waren, die dann bernommen worden sind. Daraus wurden
die jeweiligen Baukosten veranschlagt. Die darin enthaltene Differenzierung mit
einer Spannweite zwischen 5,4 Mio.€/km (MalRnahme 1) und 13,4 Mio. €/km (Mal3-
nahme 15) zeigt das Mal3 der Genauigkeit fur diese Abschéatzung. Im Durchschnitt
Uber alle 15 EinzelmalRnahmen betragen die Baukosten 9,3 Mio. €/km. Das ent-
spricht den vorliegenden Erfahrungen vergleichbarer Stadtbahnprojekte in Deutsch-
land.

Ausgehend von dem vorhandenen Fahrplanangebot 2010 und dem dahinterste-
henden Betriebskonzept mit Fahrzeugumlaufen wurden die Veranderungen beim
Fahrzeug- und Fahrpersonaleinsatz mengenmafiig ermittelt und dann tber abge-
stimmte Einheitskostensétze in monetére Einheiten transformiert. Neben diesen
Fahrbetriebskosten entstehen in Abhangigkeit von der Streckenldnge und der An-
zahl der Haltestellen Kosten fiir die Instandhaltung der Schieneninfrastruktur. Diese
Betriebskosten werden zusammen mit den anteiligen Baukosten (Annahme: 25 %
verbleiben nach Forderung von 75 %; daftir missen die Erweiterungen mehrheitlich
mit besonderem Bahnkdrper realisiert werden), die Uber eine Nutzungsdauer von
40 Jahren als Kapitaldienst anfallen, den zusatzlichen Fahrgelderlésen gegeniiber-
gestellt.

Im besten Fall Gbersteigen diese zuséatzlichen Einnahmen die Bau- und Betriebs-
kosten. Das ist das Ergebnis fir die Mal3nahme 6 (Heepen).

OPNV ist in Deutschland ist unter den gegenwértigen Randbedingungen in Stadten
wie Bielefeld nicht kostendeckend zu betreiben. Es ist daher notwendig und gesell-
schaftlich akzeptiert, einen Teil der Kosten tiber den steuerlichen Querverbund mit
der Versorgung abzudecken. Dieser Zuschussbedarf pro Fahrgast wurde derzeit
mit 30 Cent angenommen. Dieser Wert wurde aus den vorliegenden Kennzahlen
abgeleitet und mit moBiel abgestimmt.
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Will man das Streckennetz erweitern, soll keine volle Kostendeckung unterstellt
werden. Das wirde den Grundsatz der Gleichbehandlung verletzen. Es bestiinde
dann die Gefahr, dass vorhandene Strecken mit einem gréReren Zuschussbedarf
betrieben werden, wahrend neue Strecken mit einem geringeren Zuschussbedarf
nicht umgesetzt werden.

Daher wird empfohlen, diese Grenze eines Zuschusses von 30 Cent zur Entschei-
dung heranzuziehen. Zur Umsetzung kénnen demnach empfohlen werden:

» MalRRnhahme 6 (Heepen — Linie 5),

» MalRnahme 4 (Stieghorst — Verlangerung der Linie 3),

» MaRnahme 7 (Sennestadt — Verlangerung der Linie 1).
Diese Reihenfolge ist als Prioritéatenreihung zu verstehen.
Aus der Gruppe der ,Besonderen Mallnahmen* sind die folgenden Strecken bereits
zur Umsetzung beschlossen worden:

» MaRnahme 1 (Hochschulcampus — Verlangerung Linie 4),

» Malnahme 2 (Milse Ost — Verlangerung Linie 2).

Optional aufgenommen werden die betrieblich motivierten Malinahmen:
» Malnahme 5 (Durkopp Tor 6 — Verlangerung der Linie 4),
» MaRnahme 13 (Verbindungsstrecke Sieker — Stieghorst).

Aufgrund der vorliegenden Ergebnisse wird noch die folgende neue Mal3nahme
optional aufgenommen:

» MaRnahme 12.1 (DiirerstraRRe — Verlangerung der Linie 3).*

Das empfohlene Strecken- und Liniennetz*® ,Stadtbahn Bielefeld 2030* zeigt fol-
gende Abbildung. Unabhangig von der Systementscheidung Hochflur/Niederflur
(siehe auch Berichtsteil Systemparameter, Stufe 0) flr die Neubaustrecke Heepen
ist mindestens eine Betriebsstrecke als Verknupfung mit dem vorhandenen Netz
erforderlich. Vorgeschlagen wird eine Verlangerung des Kehrgleises noérdlich des
Konrad-Adenauer-Platzes (Kunsthalle) entlang des Oberntorwalls bis zur Haltestel-
le Jahnplatz (oben).*®

** Diese MaRnahme 12.1 korrespondiert mit der MaBnahme 12. Der Unterschied besteht
darin, dass in MaBnahme 12 eine Verlangerung der Linie 4 nach Babenhausen Sid unter-
sucht worden ist, in MaBnahme 12.1 aber alternativ die Linie 3 von Babenhausen Siid zum
Campus verlangert wird.

*® Eine Optimierung des Liniennetzes ist nicht Bestandteil der vorliegenden Untersuchung.
Daher wird das derzeitige Liniennetz tiibernommen und fortgeschrieben.

*® Fur eine Niederflurstrecke nach Heepen ist ein Depotstandort moglichst in der Nahe die-
ser Strecke zu wahlen. Bei einer Hochflurstrecke nach Heepen kann der zusétzliche Depot-
standort rAumlich weiter gefasst werden.
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Stadtbahn Bielefeld 2030

Empfehlung Zielnetz 2030
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Abbildung 70: Zielnetz ,Stadtbahn Bielefeld 2030*

Dieses Zielnetz einschliellich der optionalen Strecken umfasst eine Streckenlénge
von 21,8 km. Mit dem Bestand von 35,6 km erreicht es dann 57,4 km (+ 61 %). Die
Anzahl der Haltestellen steigt um 38 von 62 auf 100 Stadtbahnstationen (+ 61 %).
Der durchschnittliche Haltestellenabstand bleibt damit nahezu unveréndert.

Bis auf die Mal3Bhahme 6 (Innenstadt — Heepen) sind alle Streckenergéanzungen
Verlangerungen der vorhandenen Stadtbahnlinien 1 bis 4. Bei unverandertem Li-
niennetz fahren diese alle durch den Tunnelabschnitt (aul3er Malinahme 6). D.h.
die dafur erforderlichen zusatzlichen Stadtbahnziige waren als Hochflurfahrzeuge
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(Vamos) zu beschaffen und einzusetzen. Die neue Strecke von der Innenstadt nach
Heepen (Linie 5) kann auch als Niederflurvariante geplant, gebaut und betrieben
werden, da sie oberirdisch den Jahnplatz erreicht und nicht den Stadtbahntunnel
befahrt. Hierfir waren 5 Stadtbahnziige (10 Fahrzeuge) zuziglich Reserve vorzu-
halten.

Die folgende Abbildung zeigt die Anderung im Fahrzeugeinsatz. 12 Stadtbahnziige
ersetzen 19 Busse, wenn das Zielnetz einschlief3lich der optionalen Strecken um-
gesetzt ist.

20

18

16 -37 %

14

12

10

Busse Stadtbahnziige

Abbildung 71: Veranderung Fahrzeugeinsatz der vorgeschlagenen MaRnahmen

Parallel dazu reduziert sich der Fahrpersonalbedarf. Langfristige Planung und
schrittweise Umsetzung ermdglichen eine Steuerung dieser Zielgro3e durch Aus-
nutzung der natirlichen Fluktuation.

Die Umstellung vom Bus auf die Schiene erhoht die Anzahl der angebotenen Platze
in den Korridoren der einzelnen Mal3nahmen betrachtlich, wie folgende Abbildung
ausweist.
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Abbildung 72: Veranderung Platzangebot der eingesetzten Fahrzeuge der vorgeschlagenen MaRnah-
men

Im Gegensatz zur Reduzierung der eingesetzten Fahrzeuge steigt die Anzahl der
angebotenen Platze bzw. Platzkilometer. Das ist die Voraussetzung fur die Bewalti-
gung des prognostizierten Fahrgastzuwachses (siehe folgende Abbildung).
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Abbildung 73: Entwicklung der Anzahl der Fahrgéste pro Jahr (moBiel)
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Gemal VDV-Statistik werden fur das Jahr 2010 fir moBiel 55,5 Mio. Fahrgaste
ausgewiesen. Wenn bis 2030 dieser Wert unverandert bliebe und die Malihahmen
fur das Zielnetz ,Stadtbahn Bielefeld 2030" bis dahin umgesetzt wéaren, wiirde sich
im Endergebnis zusammen ein Fahrgastanstieg um 5,5 Mio. (+ 10 %) bezogen auf
das Jahr 2010 einstellen.

Tatsachlich ist aber aufgrund der demografischen Entwicklung mit einem Rickgang
der Fahrgastnachfrage (— 7 %) zu rechnen, die fir den genannten Zeithorizont
prognostiziert worden ist. Ohne Uberlagerung der gegengerichteten demographi-
schen Entwicklungen bedeutet der vorgeschlagene Ausbau des Stadtbahnnetzes
eine Nachfragesteigerung um 9,4 Mio. Fahrgaste (+ 18 %) bezogen auf die Ver-
kehrsdienstleistungen von moBiel.

Da die Malinahmen eher schrittweise umgesetzt werden kdnnen, verlauft die Stei-
gerungsrate kontinuierlich. In den Einzugsbereichen der Strecken, die vom Bus- auf
den Bahnbetrieb umgestellt werden, betragen die Zuwachse demgegeniber 40 %
und mehr.

Von den untersuchten Strecken, die in dem Zielnetz ,Stadtbahn Bielefeld 2030
nicht enthalten sind, ist die MalRnahme 10: Brackwede Kirche — Brackwede Sid
aufgrund der hohen Potenziale in die Kategorie ,Weiterer Bedarf* einzustufen. Da-
her sollte fir die Realisierung dieser Strecke eine Freihaltetrasse beriicksichtigt
werden. Ebenso sind die Potenziale der MaRnahme 8: Jollenbeck noch in der Nahe
des Grenzbereichs fir eine wirtschaftliche Schienenanbindung. Fur diese Strecke
sollte daher in Verbindung mit der Verlangerung nach Theesen ebenfalls eine Frei-
haltetrasse vorgesehen werden.

Es hat sich bestatigt, dass die MaRnahme 6: ,Innenstadt — Heepen® die héchste
Wirtschaftlichkeit und Prioritat aufweist. Mit der Umsetzung dieser Mal3nahme wiir-
de das vorliegende, sich hauptsachlich in nord-stdlicher Richtung erstreckende
Stadtbahnnetz durch eine Ost-West-Strecke erganzt. Damit wirde die Schiene als
Ruckgrat des OPNV ihre Aufgabe noch besser als bisher erfiillen kénnen.
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