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Variantenbewertung Netzkonzepte Stadtbahn Bielefeld - Ergebnismatrix

S g = o g = I ©
o To 2 . £ e 2 @f
T T 9o Q = § @ 9o Q (= IS
@ g g0 ET & =20 S Q5
[+ IE_\‘I-- “’I | IExlf\j X--AXN@
¥ ng Neg NN |Ng N nNognY [NYE® N2g
Strecke Heepen ist verkniipft mit... g EE BOL BT s2 & EO0EL BT 8T8 8% g
o m a=0mMm ao . Qs a a=0mMm ao . 0 - = ER =N
= c SE' S35 gg = SE' S35 cE ¥ c ES
S 84 S:U8te|S e 8 SV Sce|§ZE &g
i 'z V8% V3glixg '8z V3g|7Ea g™
§ 53 5838 .2|823 § §83585.3|829 55
[T 3]
o Tom TOm ISa|TSea T IThom ISa|lfS5S8 P84
Hochflurlésungen Niederflurldsungen Hochflur
Varianten 1 2 4 5 6 8 9 10
Kriterium Gewicht Anteil
Betriebsstabilitat 12 10,0% + + + + - + O + + - - - -
Flexibilitat im Betrieb 4 3,3% - ++ | ++ | ++ - - (@) O O ++ | ++
Kapazitatsreserven 4 3,3% - - - + O + + + + + + + + +
Netzkonzept stabil fur o
Erweiterbarkeit 2030+x 4 3.3% " i i T o o ++ T T
Nachhaltigkeit 3 2,5% O + + + O O O O - -
Einschréankungen o
wahrend Bauphase 3 25% | + + + + + ++ O c T c T O O
Betriebliche Aspekte| 25,0%
Kapazitat Allgemein 4 33% | + + O + + O + O + O - - - -
Kapazitat Spitzenstunde 4 3,3% + O O + + O O O O - - O
Verbindungsqualitat 4 3,3% - - O O (@) - - - - O O +4+ | + 4+
Umsteigequalitat 3 2,5% O + - - O O + - - O ++ | ++
Erreichbarkeit zentraler
0, - - - - -
Orte: Altstadt West 3 25% + t+ o t+ o ++ ++
Erreichbarkeit zentraler
0, - - - - - -
Orte: Altstadt Ost 3 25% o o o o t+ ++
Erreichbarkeit zentraler
0, - - - - - -
Orte: Hauptbahnhof 8 2l O O O O ++ ++
Haltestellenkomfort /-
0,
sicherheit 8 25% + + o o o
Barrierefreiheit im
0, -
Zusatzangebot HVZ 8 2l O + O +
Fahrgastnutzen 25,0%
Betriebsaufwand Personal| 10 8,3% O + + - - O - + - - ++ | ++
Betriebsaufwand
0, - - - - - -
Fahrzeuge|  1° 83% | + + + + + + O
Investitionsbedarf
0, - - - - - - - - - -
Fahrzeuge 10 e O O ++
Kosten 25,0%
Stadtebauliche Integration
(techn. Machbarkeit; 12 10,0% - - - - - - + - - -
Verkehrsorgansisation)
Stadtebauliche
Vertraglichkeit (optisch- 12 10,0% - - - - + + + + - -
funktionale Trennwirkung)
Eingriffe in zentrale o
Knotenpunkte des MIV 6 vl + S T B + O ++ B c T c T
Stadtebau und Verkehr 25,0%
Platzierung 5 3 2 6 4 7 1 9 10 8
Summe 239 286 290 218 242 199 321 189 187 191

Verkehrsplanung moBiel (VM1); 21. Mai 2013
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Bewertung der Netzvarianten zur Stadtbahn Bielefeld — Tabellarische Erlauterung

Soweit nicht gesondert angegeben, werden die Varianten zwischen der schlechtesten und der

besten Variante verteilt nach den Klassen - -

-,0,+,+ + bewertet. Fur - - werden null, fir + +

vier Punkte gegeben. Mit der Gewichtung multipliziert, ergibt sich das gewichtete Ergebnis.

Kriterien im Feld ,Betriebliche Aspekte*

Kriterium
Betriebsstabilitat:

Flexibilitat im
Betrieb

Kapazitats-
reserven

Netzkonzept
erweiterbar fur
Planungen aus
Potenzialanalyse

Nachhaltigkeit

Einschrankungen
wéahrend der
Bauphase

Beschreibung

Wie fahrplanstabil 1auft
der Regelverkehr?

Wie kann bei
Stérungen durch die
Verkehrszentrale
reagiert werden?

Wie gut kann das
System weitere
Fahrgaststeigerungen
aufnehmen?

Wie sind Erweiterun-
gen (z.B. Brackwede
Sid, Querung Gellers-
hagen) umsetzbar?

Zukunftsfahigkeit fur
weitere Netz-
erganzungen

Einschrankungen zeit-
lich/raumlich wéhrend
der Bauphase

Methodik der Bewertung

Einschatzung aus dem
Aufkommen des
Linienverkehrs und der
Einsatzwagen an
neuralgischen Punkten der
Stadtbahn Tunnel, Dreieck
Niederwall, Dreieck
Landgericht, Adenauerplatz

Einschatzung der
Dispositionsmdglichkeiten

Bewertung des Abstandes
mogliche Spitzenstunden-
Kapazitat zur Prognose

Integrationsfahigkeit der
weiteren Vorschlage aus der
Potenzialanalyse

Pauschale Einschatzung
der Integrationsfahigkeit
weiterer Planungen

Alle Hauptmalnahmen
werden gebaut; jeweils
Abzlge fir die notwendigen
Mafl3nahmen

Details der Bewertung

Die Varianten 4/8 nach
Sieker flihren zu sehr
starker Belastung in
der Kreuzstralde, die
Varianten mit
Altstadtumfahrung
(9/10) zusatzlich zu
keiner Entspannung im
Tunnel

Die ,Iso-Var.“ 1/5
schaffen kein
Netzschluss, daher
Abwertung, die Nf-Var.
ermoglichen nur das
Ausweichen von Hf-
Fahrzeugen in das NF-
Netz

Meistens gute bis sehr
gute Reserven,
Variante 2 aber am
Grenzwert

Varianten Heepen-
Jahnplatz (1/5) und
Altstadtumfahrung
(9/10) sind nicht
erweiterbar

Altstadtumfahrung
(9/10)sind nicht
zukunftsorientiert;
Hochflurvarianten
flexibler

Niederflurvarianten
erfordern Umbau in der
A.-Ladebeck-Str.;
Altstadtumfahrung
(9/10) erfordert Umbau
der Kreuzstralle
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Kriterien im Feld , Fahrgastnutzen*

Kriterium

Kapazitat
allgemein

Kapazitat
Spitzenstunde

Verbindungs-
gualitat

Umsteigequalitat

Erreichbarkeit
zentraler Orte:
Altstadt West

Erreichbarkeit
zentraler Orte:
Altstadt Ost

Erreichbarkeit
zentraler Orte:
Hauptbahnhof

Haltestellen-
komfort/ Sicherheit

Barrierefreiheit im
Zusatzangebot

Beschreibung

Wird Uber den Tag
eine passend dimen-
sionierte Kapazitat
bereitgestellt?

Wird Uber die Spitzen-
stunde eine passend
dimensionierte Kapa-
zitat bereitgestellt?

Wie ist die Qualitat der
Durchbindung der
Aulenabschnitte?

Wie ist die
Umsteigequalitat?

Erreichbarkeit der
westlichen Altstadt von
den Linienasten aus

Erreichbarkeit der
Ostlichen Altstadt von
den Linienasten aus

Erreichbarkeit des
Hauptbahnhofes von
den Linienasten aus

Aufenthaltsqualitat an
der Haltestelle, Aspekt
Verkehrssicherheit

Werden Fahrten tber
den Grundtakt hinaus
auch barrierefrei
angeboten?

Methodik der Bewertung

Auslastung tber den
Tagesdurchschnitt.

Kapazitat bis zu 200% der

Nachfrage gilt als leichte
Uberdimensionierung,
dariiber als starke Uber-
dimensionierung

Auslastung zur
Spitzenstunde 7-8 Uhr.

Kapazitat bis zu 150% der

Nachfrage gilt als leichte
Uberdimensionierung,
dartiber als starke Uber-
dimensionierung

Die Verkehrsmengen der
am ,Hufeisen” eintreffenden
Fahrgaste werden pauschal

bewertet (kein
Verkehrsmodell!); die

Verbindung zum Jahnplatz

ist immer gegeben
Abstufung nach

bahnsteiggleichem Umstieg
bis hin zu Ebenenwechsel
am Jahnplatz (vier Stufen)

Erreichbarkeit von den
AulRenasten direkt oder
tber Umweg, nur in
Hauptverkehrszeit direkt
oder mit Umstieg

Ebenso

Ebenso

Einschatzung der
Sicherheitsaspekte fur

Mittelbahnsteige und der
Zuganglichkeit; Bewertung

zwischen —und +

Der Grundtakt ist immer
barrierefrei; sind die

Einsatzwagen der HVZ als

Hochflurfahrzeuge im

Niederflurnetz unterwegs?

Bewertung von — bis +
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Details der Bewertung

Die Varianten 9/10
Ubertragen hohe
Fahrzeugkapazitat aus
dem Tunnelabschnitt
als Uberdimen-
sionierung auf die
Heeper Strecke

Die Varianten 9/10
Ubertragen ihre starke
Fahrzeugkapazitat aus
dem Tunnelabschnitt
als Uberdimen-
sionierung auf die
Heeper Strecke

Die Varianten mit
Isolation der Heeper
Strecke sind schlecht
bewertet, die
Altstadtumfahrung
(9/10) weist hier
Vorteile auf

Die Altstadtumfahrung
weist hier Vorteile auf

Vorteile fir Varianten,

die die Haltestellen der
westlichen Innenstadt

integrieren

Vorteile fir Varianten,
die die Haltestellen der
Ostlichen Innenstadt
integrieren

Vorteile fir Varianten,
die eine direkte
Anbindung des
Hauptbahnhofes
schaffen

Bei Hf-Haltestellen in
Mittellage evtl. hoheres
subjektives
Sicherheitsempfinden
als bei Nf-Haltestellen

Abwertung fur
Varianten 1/5 mit
Endpunkt am
Jahnplatz; In Variante 7
sind Einsatzfahrten bis
Bethel ncht barrierefrei
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Kriterium

Beschreibung

Methodik der Bewertung

Details der Bewertung

Betriebsaufwand
Personal

Leistungsabhangiger
Aufwand fur Personal
im Stadtbahnnetz

Bewertung von — bis +

Die Varianten 4/8 nach
Sieker weisen sehr
hohen Aufwand auf

Betriebsaufwand
Fahrzeuge

Aufwand fur laufweg-
abhangige Kosten der
Stadtbahn-Fahrzeuge

Bewertung von — bis +

Varianten 9/10 tragen
zur Uberdimensionie-
rung nach Heepen bei

Investitionsbedarf
Fahrzeuge

Aufwand fur laufweg-
unabhangige Kosten
der Stadtbahnfahrz.

Bewertung von — bis +

Varianten 9/10 tragen
zur Uberdimensionie-
rung nach Heepen bei,
Var. 6 bendtigt
zusatzliche E-Wagen

Kriterien im Feld , Stadtebau und Verkehr*

Kriterium

Stadtebauliche
Integration

Stadtebauliche
Vertraglichkeit

Eingriffe in zen-
trale Knoten-
punkte des MIV

Beschreibung

Wie ist die Variante
technisch vor Ort im
stadtebaulichen
Kontext umsetzbar?

Wie ist die optisch-
funktionale Wirkung
der Variante im
Stadtraum?

Auswirkung auf die
MIV-Leistungsfahigkeit
sensibler
Knotenpunkte in der
Innenstadt

Methodik der Bewertung
Bewertung von — bis +

Bewertung von — bis +

Nach der durchschnittlichen
taglichen Verkehrsbelastung

der jeweiligen IV-Stréme
berechnete Querverkehr
durch Stadtbahnfahrten

Details der Bewertung

Klare Vorteile flr Nf in
Sennestadt. Fir
Heepen gilt weiterhin
die Aussage der tech-
nischen ,Neutralitat"
zwischen Hf und Nf

Geringere
Trennwirkung des
Niederflursystems

Abwertungen fur
Varianten mit
Mehrverkehren am
Adenauerplatz, die
den IV-Hauptstrom
gueren

Sensitivitatsanalyse (Ergebnisse bei Anderung der Gewichtung)

Jedes Hauptkriterienfeld erhélt in der Basisbewertung ein Gewicht von 25%. Eine Heraufsetzung
der Gewichtung fir jeden Bereich auf 40% bzw. 50% wurde gepriift, ebenso die Stérkung von
jeweils zwei Bereichen auf je 33%.

Im Ergebnis werden die Varianten 3 und 7 (Heepen — Sennestadt) durchweg am besten bewertet.
Die Vorrangstellung der Variante 7 (Niederflur Heepen-Sennestadt) ist dabei durchweg gegeben,
die Varianten 3 (Hochflur Heepen-Sennestadt) und 2 (Hochflur Schildesche-Sennestadt) wechseln

die Folgeplatze.

Alle weiteren Varianten nehmen nur mittlere bis hintere Platze in der Bewertung ein.
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