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Ratsbeschluss vom 25. Juni 2015

B Die Planung fur eine Stadtbahnverlangerung
der Linie 1 nach Sennestadt wird weitergefuhrt
und soll zu einem konkreten Planfeststellungs-
beschluss fuhren. Die Verwaltung wird hierzu
beauftragt, zeithnah gemeinsam mit moBiel ...

... zu prufen, welche Alternativen fur einen
barrierefreien OPNV der heutigen Linie 1 vom
Ortskern Brackwede bis Sennestadt moglich sind.

Diese Alternativen sollen inklusive Niederflur-
und Hochflurtechnik unter 6kologischen,
okonomischen und stadtgestalterischen Aspekten
mit den betroffenen Bezirken erarbeitet und

dem Stadtentwicklungsausschuss zur Beratung
vorgestellt werden.
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' Qualitat fiirs Quartier
Effizienz und Kundenorientierung




Damit eine Stadtbahn in einem Gemeinwesen
nachhaltig funktioniert, muss sie effizient und
kundenfreundlich sein. Die Basis ist immer

der Nutzen fur die Fahrgaste. Hinzu kommen
konsequente Barrierefreiheit und die fur jedes
Stadtquartier individuell zu bestimmende Qualitat.
Das sind die zentralen Anforderungen an ein
derart bedeutendes Verkehrsinfrastrukturprojekt.

Fur die Forderfahigkeit durch Bund und Land wird
die Tragfahigkeit und Plausibilitat eines Projekts
sehr umfangreich nach standardisierten Verfahren
gepruft. Erst nach bestandener Prufung gibt es
Aussicht auf eine Forderzusage. Die Verlangerung
der Stadtbahn in die Sennestadt bendtigt etwa 65
Millionen Euro, die bei erflullten Standards zu etwa
80 bis 90 Prozent bezuschusst werden konnen.



Teil Eins
Anforderungen fur
ein gutes offentliches
Nahverkehrsnetz
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Effizienz und Kundenorientierung
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Zur Situation

Ein gutes offentliches Nahverkehrsnetz
ist eine Aufgabe der gesamten Stadt
als Gemeinwesen. Einzelinteressen
sind immer mit Gemeinwohlinteressen
abzuwagen.

Es ist eine Herausforderung fur die
Planung, dass in jedem Stadtteil
individuelle Anforderungen und Vor-
stellungen bestehen.

Planungsprozess bedeutet, diese
individuellen Anforderungen mit den
Anforderungen der Stadt insgesamt,
den technischen Bedingungen eines
Netzes sowie einem hohem Kunden-
nutzen und nachhaltig wirtschaftlich-
em Betrieb in Einklang zu bringen.
Dazu gehort auch die Prufung, ob und
wie ein neues Fahrzeugsystem an
Depot und Werkstatten angebunden
sein muss.



Effizienz und Kundenorientierung

Bielefeld hat ein
Hochflurnetz.

Ein neuer Fahrzeugtyp bedeutet
ein eigener Betriebshof und
bedingte Kompatibilitat.

Ein abweichendes Netz muss sich deshalb
eigenstandig wirtschaftlich tragen
und fiir den Kunden mit Mehrwert nutzbar sein.
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Eine Frage der Kompatibiltat

Bielefeld hat bisher ein reines Hoch-
flurnetz. In Stadtraumen wie in der
Brackweder Hauptstral’e oder in der
Sennestadter Elbeallee sind die bisher
ublichen, bis zu hundert Meter langen
Standard-Hochbahnsteige jedoch

nur sehr schwer zu integrieren.

Biarger befurchten zu Recht unver-
tragliche Eingriffe in den Stadtraum,
wenn Uberall derartige Hochbahnsteige
platziert werden.

Ein wichtiges Kriterium aus Fahrgast-
sicht ist die bequeme Durchfahrt-
moglichkeit mit der Stadtbahn ohne
Umsteigen. Hochflur- und Nieder-
flurfahrzeuge sind konstruktionsbedingt
so unterschiedlich, dass ein Mischen
der Systeme nicht beliebig mdglich ist
und ein Umstieg notig wird.

Sowohl eine Niederflurbahn als auch
Busbahnen waren neue Fahrzeug-
typen in Bielefeld, die einen eigenen
Betriebshof bendtigen. Der zusatzliche
finanzielle und technische Aufwand

ist nur darstellbar, wenn die Strecken-
lange und der Nutzen fur die Fahr-
gaste dies rechtfertigen.
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Effizienz und Kundenorientierung

Urspriungliche Empfehlung
Linie 5 als Niederflurlinie:

Babenhausen Schildesche Altenhagen
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Verkirzte Niederflurlinie

Brackwede Bhf — Sennestadt:

Wirtschaftlich nicht tragfahig.

Babenhausen Schildesche Altenhagen

Siid

Schlosshof-
straBe

Lohmannshof
Jahnplatz

Brackwede Bhf

Brackwede Hillegossen
Kirche

Verkirzte Niederflurlinie
Jahnplatz — Sennestadt:

Wirtschaftlich nicht tragfahig.

Babenhausen Schildesche Altenhagen

Siid

Schlosshof-
straBe

Lohmannshof

Q
» Brackwede Hillegossen
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Hochflurlinie
Linie 1 bis Sennestadt:

Babenhausen Schildesche Altenhagen

Siid

Schlosshof-
straBe

Lohmannshof
Jahnplatz

Brackwede Bhf Stieghorst

Brackwede Hillegossen
Kirche




Die Netzlange ist entscheidend

Die ursprungliche Idee der Linie 5 sah
eine stadtvertragliche Niederflurvarian-
te als technisch eigenstandiges Netz
vor. Mit einer Netzlange von Heepen
uber die Innenstadt nach Sennestadt
waren ausreichend viele Fahrgaste fur
eine wirtschaftlich funktionierende Linie
erreichbar gewesen. Die Linie 5 war als
Niederflurlinie tragfahig und hatte auf
der ganzen Strecke, so auch in Brack-
wede, Senne und Sennestadt barriere-
freie Niederflurbahnsteige ermoglicht.

In der politischen und offentlichen
Diskussion sind danach vielfach Teil-
abschnitte diskutiert worden. Die
Prafung der Systemfrage zeigt, dass
weder eine Teilstrecke Innenstadt-
Sennestadt, noch eine Teilstrecke
Brackwede Bahnhof nach Sennestadt

wirtschaftlich tragfahig ist. Dies gilt
fur jede Art von Teilstrecken und Sys-
temwechsel mit Umstieg, egal ob
Niederflur-Stadtbahn- oder Busbahn-
system.

Umsteigen schrankt den Kundennutzen
generell sehr stark ein. Entscheidend
ist jedoch, dass die bedeutenden In-
vestitionen in der Stadtmitte entstehen
und alleine der Mehrnutzen in der
Sennestadt dem gegenuber steht. Das
erreichbare Verhaltnis von Kosten zu
Nutzen kann somit die Kriterien der
standardisierten Bewertung keinesfalls
erflllen. Damit entfiele auch die Forder-
fahigkeit und die Stadt Bielefeld musste
beispielsweise bei einer Teillinie Innen-
stadt-Sennestadt 80 Millionen Euro
zusatzliche Eigenmittel aufbringen.
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Effizienz und Kundenorientierung

Kapazitaten-Vergleich #1

Wie viele Fahrgaste konnen bei gleichem Takt transportiert werden?

” =10 Fahrgiste

@-@ l Doppelvamos Kapazitat: 460
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m Niederflur Kapazitat: 300
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M Busbahn Kapazitat: 150

RRARRRRRRRRARAAA

Gelenkbus Kapazitat: 100




Busbahnen oder Elektrobusse sind ideal

fur kleinere Nachfrage

Es sind vielfaltige Ideen fur alternative
Betriebsformen eingebracht worden.
Diese zielten wesentlich darauf ab, die
im Auftrag des Rates formulierte Stadt-
bahnverlangerung nach Sennestadt
durch Systeme wie eine Busbahn oder
Elektrobusse zu ersetzen, um damit

Brackwede maoglicherweise zu entlasten.

Als Beispiel soll hier das Doppelgelenk-
bussystem in Metz gelten. Es stellt
sich die Frage nach den maoglichen
Kapazitaten.

Bereits heute sind die Stadtbahnen

in Brackwede in der Hauptverkehrzeit
gut ausgelastet und werden durch zu-
satzliche Einsatzwagen unterstutzt.
Zwischen Senne und der Sennestadt
kommen die im Zehn-Minuten-Takt
verkehrenden Busse ebenfalls an ihre
Kapazitatsgrenze. Zur umsteigefreien
Verbindung und dem generellen Kom-
fortvorteil des Schienenverkehrsmittels
kommt somit auch der erhebliche Ka-
pazitatsvorteil.

Gerade aufgrund der hohen Fahr-
gastkapazitat ist die Stadtbahn das
wirtschaftlich vernunftige System.
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Kapazitaten-Vergleich #2
Fur den Transport von 400 Fahrgasten
wird pro Takt benotigt:

Doppelvamos Kapazitat: 460

Niederflur Kapazitat: 300

wyn g g iy by 00

Busbahn Kapazitat: 150 2,6

Gelenkbus Kapazitat: 100




Die Stadtbahnkapazitat wird gebraucht

Um alle Fahrgaste der heute
verkehrenden Stadtbahn mit anderen
Verkehrsmitteln transportieren zu
konnen, musste die Busbahn in einem
mehr als doppelt so dichten Takt und
der Bus sogar viermal so haufig fahren.
Dies stellt sowohl aus betrieblicher und
wirtschaftlicher Sicht als auch unter dem
Aspekt der Verkehrsbelastung gerade
in Engstellen wie der Brackweder
Hauptstral3e keine zumutbare Alterna-
tive dar.
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Effizienz und Kundenorientierung

Fahrgastanalyse

14.000 Fahrgaste benutzen den
Korridor Brackweder HauptstralRe pro Tag

Bus-Umsteiger

Ziel oder Quelle:

Innenstadt 8,8% .
Ein und Austeiger '
Ziel oder Quelle: 9,6% /
Senne

1,7%
Bus-Umsteiger

Ziel oder Quelle:
Senne

—>

80%
Fahrgaste
mit zusatzlichem
Umstieg zu
Heute.

47,9%
Ein- und Austeiger
Brackweder HauptstralRe

Ziel oder Quelle:
Innenstadt

32,1%
Korridordurchfahrer




Umsteigen immer ein Nachteil

Den Korridor der Brackweder Haupt-
stral3e nutzen heute taglich rund
14.000 Fahrgaste. Bei einem Ubergang
am Brackweder Bahnhof in ein anderes
System bekamen etwa 80 Prozent

der insgesamt 14.000 Fahrgaste, die
heute in Brackwede die Linie 1 nutzen,
einen Zwangsumstieg verordnet. Das
sind 11.200 Menschen jeden Tag.

Fast 48 Prozent, also uber 5.300 dieser
Fahrgaste steigen in der Brackweder
Hauptstralie ein oder aus, weil sie dort
ihr Ziel haben oder von dort kommen.
Etwa ein Drittel der Fahrgaste kommt
aus dem Endabschnitt der heutigen
Linie 1.

Die standardisierten Verfahren gehen
davon aus, dass jeder Umstieg etwa
20 Prozent Fahrgaste kostet. Durch
die zu erwartenden Fahrgastverluste,
den hoéheren Fahrzeugbedarf einer
,gebrochenen® Linie und die hdheren
Betriebskosten fur die notwendige
Umleitung vieler Brackweder Buslinien
zum neuen Knotenpunkt am Brackwe-
der Bahnhof sind jahrliche Verluste von
zwei Millionen Euro im Ergebnis von
moBiel zu erwarten, ohne dass irgend-
ein Kundennutzen entstanden ist.
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Effizienz und Kundenorientierung

Hochflurlinie
Linie 1 bis Sennestadt:

Babenhausen Schildesche Altenhagen

Schlosshof-
strale

Lohmannshof
Jahnplatz

Brackwede
Kirche

Haupt-

I bahnhof

Stieghorst

Hillegossen

Senne- .

stadt




Fazit

Teilnetze sind weder wirtschaftlich
tragfahig noch kundenorientiert.

Die Verlangerung der Linie 1 in die
Sennestadt muss im Gegensatz zu
einer eigenstandigen Teillinie technisch
bedingt im Hochflursystem erfolgen,
da die Linie 1 fester Bestandteil des
durch den innerstadtischen Stadt-
bahntunnel festgelegten Systems ist.

Mit Blick auf die Bedurfnisse des
Kunden und die Effizienz des Betriebs
sind Mischlosungen wirtschaftlich
weder empfehlenswert noch machbar.

Grundsatzlich ist es jedoch madglich,
einen Hochbahnsteig mit vertretbarem
Aufwand in einen Niederflurbahnsteig
umzubauen.

Es stellt sich nun die Frage, ob sich
technische Losungen fur Fahrzeuge
oder Hochflurbahnsteige finden lassen,
mit denen sich die Planungsziele

der Barrierefreiheit und einer stadt-
vertraglichen Gestaltung erreichen
lassen.
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Teil zwei

Bahnsteige und
Fahrzeuge

Kriterium:

Barrierfrei ein- und aussteigen!

Barrierefreiheit

Fahrzeug Bahnsteig Mensch




Sind technische Verbesserungen fur das
barrierefreie Stadtbahnsystem moglich?

Das barrierefreie Ein- und Aussteigen
setzt voraus, dass Fahrzeuge und
Bahnsteige eng aufeinander abge-
stimmt werden. Es ist also zu untersu-
chen, ob technische Losungen in den
Fahrzeugen und planerische Vorgaben
fur den Bahnsteig gefunden werden
konnen, die fur den Fahrgast allge-
mein, aber besonders fur den auf Bar-
rierefreiheit angewiesenen Menschen
Vorteile bieten.

Fahrzeuge mussen so gestaltet

sein, dass jeder Fahrgast an jedem
Punkt des Bahnsteigs in das Fahrzeug
gelangen kann, dort einen Platz

findet und das Fahrzeug auch auf

kurzem Weg wieder verlassen kann.
All das muss auch zu Verkehrsspitzen-
zeiten in dicht geflilliten Zlgen gut
funktionieren. Bahnsteige mussen fur
einen barrierefreien Ein- und Ausstieg
das gleiche Niveau wie der Fahrzeug-
boden haben. Sie kdnnen vom Stralden-
niveau Uuber eine Rampe mit einer
maximalen Steigung von sechs Prozent
erreichbar sein.

Welche Losungsmoglichkeiten ent-
stehen, wenn LOosungsansatze

im Bahnsteig- und Fahrzeugsystem
,gemixt* werden, vermitteln die nach-
folgenden Grafiken. Das zentrale
Kriterium ist immer die Barrierefreiheit.
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Barrierefreiheit

Bahnsteigvarianten Hochflurbahn
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Einstieg Hochflurbahn am Hbf Barrlerefrel l‘
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Ausstieg an Hochflurbahnhaltestelle Barierefrei l‘

Ausstieg ebenerdige Haltestelle _ Nicht'
Nicht mehr zulassig! Barrierefrei



Barrierefreiheit

Bahnsteigvarianten Hochflurbahn
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Ausstieg Haltestelle Niederflur Nicht l’

Barrierefrei
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Barrierefrei

Ausstieg Kurzbahnsteig Nicht "
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Ausstieg verkurzter Bahnsteig Barrierefrei l‘

Je 5 Meter Verklrzung méglich!




Barrierefreiheit

Fah rzeug-Variante ,Die Sanfte*“: Mischfahrzeug HF/NF
& fH
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Barrierefrei
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Ausstieg an Niederflurbahnsteig Nicht l’

Einstieg am HBF oder Hochflursystem Nicht l'

Barrierefrei

Fahrzeua-Variante Niederflurfahrzeuq
nnm nmy nmn 'nmg 'nnunan

Barrierefrei

Einstieg am HBF: Nicht moglich! Nicht "
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Ausstieg: Niederflur Podest Nicht l’

Barrierefrei



Fazit

Das seinerzeit praktizierte Aus-
schliel®en von einzelnen Haltestellen
aus dem Angebot barrierefreier
Haltestellen ist seit Novellierung des
Bundespersonenbeforderungsgeset-
zes nicht mehr zulassig. Soweit Aus-
nahmen vorstellbar sind, gelten diese
mit Sicherheit nicht fur bedeutende
Haltestellen oder gar Verknupfungs-
punkte im Netz, wie sie die Stationen
in Brackwede darstellen.

Weder durch einzelne Podeste an
Stelle von Bahnsteigen, noch durch
eine Vermischung mit Niederflur-
technik konnen die Planungsziele
erreicht werden. Niederflur-Teilnetze

wurden ohnehin bereits als ungeeignet

ausgeschlossen.

Barrierefrei und ohne Komfortein-
bulen fur die Fahrgaste ist nur

der verkurzbare Hochbahnsteig im
Bielefelder Stadtbahnsystem um-
setzbar. Durch Tursperrung im Fahr-
zeug kann dieser Bahnsteig dann
zehn Meter kurzer sein als heute
ublich.

Lasst sich dieser barrierefreie,
eventuell verkurzte Hochbahnsteig
besser in Stadtrdume integrieren?



Teil Drei
Chancen und
Auswirkungen fur
den Stadtraum

Qualitat flirs Quartier

Einzel-

Quartier nandel

Gestaltung




Lassen sich verkurzte Hochbahnsteige in
den Stadtraum integrieren?

Dazu sind eine Betrachtung der
Anforderungen aus dem Quartier, den
erkennbaren Belangen der Anrainer
sowie ein Blick auf mogliche Mittel der
Gestaltung natig.

Zunachst jedoch ein Blick auf eine
diskutierte alternative Linienfuhrung
nach Senne und Sennestadt unter
Umgehung der Hauptstrale.
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Umgehung uber den Stadtring

Eine mogliche Umgehungsstrecke
der Linie 1 Uber den Stadtring wirde
zunachst Investitionen von rund 40
Millionen Euro erfordern.

Dazu gehoren der Neubau einer rund
zwei Kilometer langen Strecke, die
aktuell notwendige Sanierung der spa-
ter zuruckzubauenden vorhandenen
Strecke sowie Ruckforderungen von
Fordermitteln aus einem bereits umge-
bauten Abschnitt.

Aufgrund des nicht nachweisbaren ver-
kehrlichen Mehrwertes mussten diese
Kosten insgesamt durch die Stadt Bie-
lefeld und moBiel getragen werden, da
sie nicht forderfahig waren.

Fur den Einzelhandel in der Brack-
weder Hauptstral3e brache zudem
ein Groliteil der taglichen Laufkund-
schaft aus Uber 5000 Aus-, Ein- und
Umstiegen weg, die flur viele der
dort ansassigen Geschafte eine zen-
trale Grundlage darstellt.




Qualitat fiirs Quartier

70 Meter + 2 Rampen

60 Meter + 2 Rampen

SSTE

60 Meter + versetzte Rampe




Eine weitere Moglichkeit, den Bahnsteig zu verkirzen

Der heutige Bielefelder Hochbahnsteig
ist fur eine Nutzlange von 70 Meter
ausgelegt und kommt mit seinen beid-
seitigen Rampen auf eine Gesamt-
lange von ca. 100 Metern. Der Nieder-
flurbahnsteig, wie er den Planungen
zur Linie 5 zugrunde lag, wies zum
Vergleich eine Nutzlange von 55 Metern
aus und hatte einen Platzbedarf fur

Rampen von insgesamt etwa 10 Metern.

Der durch Anwendung der Tursperrung
um 10 Meter verklrzte Hochbahnsteig
kann im Einzelfall durch ein Einschie-
ben der Rampen weiter reduziert wer-
den. Er musste in diesem Fall jedoch
verbreitert werden. Die Gesamtbahn-
steiglange lage dann bei rund 75 bis 85
Metern.

Noch etwas kurzer geht es, wenn

der Bahnsteig im Haltestellenbereich
abgesenkt wird (Troglosung). Hier-
mit lassen sich insgesamt rund funf
Meter Rampenlange einsparen.

Diese LOsung ist aber nicht mit einge-
schobenen Rampen kombinierbar.
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Qualitat fiirs Quartier
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Vom Bielefelder Bahnsteig der Achtziger Jahre...

Der Bielefelder Standardbahnsteig

ist nie fir einen Anwendung in engen
Stadtraumen wie in der Brackweder
Hauptstral3e oder der Elbeallee in
Sennestadt konzipiert worden. Die
dominanten Materialien, seine Ab-
messungen und die bewusste gestal-
terische Eigenstandigkeit sowie die
geschlossenen Dacher sind besonders
in engen Stadtraumen problematisch.
Er ist Ausdruck einer ,Haltestellen-
marke”“ in einem Stadtbahnnetz, das
seinerzeit nicht vollstandig barrierefrei
gedacht werden musste.

Ein neuer Haltestellentypus muss nun
weitergehende Aufgaben erflllen

und sich anders als sein Vorganger
starker aus den individuellen Stadt-
raumen entwickeln. Eine Version mit
versetzen Rampen kénnte in der Sen-
nestadt am Ehrenbergplatz zum Ein-
satz kommen. Im Grundriss kommt er
dem Niederflurbahnsteig annahernd
gleich. Die individuellen Details mussen
im bevorstehenden Planungsprozess
fur jeden Ort besonders sorgfaltig ge-
pruft werden.
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Qualitat fiirs
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... Zum neuen Bahnsteig 2.0

Am Beispiel der Haltestelle Normannen-
stral’e arbeitet das Projektteam zurzeit
an einem Bielefelder ,Bahnsteig 2.0,
der vollig neu gestaltet sein wird.

Die Gestaltung setzt auf Materialgleich-
heit mit dem Stadtraum, auf mehr Zu-
rickhaltung und auf individuelle Kombi-
nationen von Verkurzung und Absen-
kung. Je nach vorhandener Situation
im Stadtquartier und des spezifischen
Standorts wird der Bahnsteig aus
einem Baukastensystem individuell

Fazit

Die stadtvertragliche Umsetzung
einer Hochflurstadtbahn braucht ein
vollstandig neues Bahnsteigkonzept.
Ein individualisierter Bielefelder
,Bahnsteig Bielefeld 2.0“ kann hier
alle Kriterien gut erfullen.

in Zusammenhang mit dem Stadtraum
geplant.

Eine Absenkung der Gleistrasse mit
Bahnsteig um 20 Zentimeter mildert
die Barrierewirkung ab und ermaoglicht
zusatzlich am rechten Fahrbahnrand
den barrierefreien Einstieg in den Bus.
Mit der Absenkung ist auRerdem eine
Verkurzung der auf den Bahnsteig
fuhrenden Rampen maoglich. Bei Mittel-
bahnsteigen entstehen fur den Radver-
kehr keine zusatzlichen Gefahrdungen.

Wie lasst sich nun der Planungs-
prozess zu einem Bahnsteig 2.0
gemeinsam gestalten?
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Wie geht es gemeinsam weiter?

Beteiligung der
Blirgergruppen

Politikdialog

Projektteam

- \% |||||m;__’

Phase 1

Projektteam

Mit der Besetzung eines neuen Projekt- Ein Verkehrsplaner wird die Planung
teams zur Brackweder Hauptstralie des Raumes aul3erhalb der eigentlichen
hat auch ein neuer Meilenstein im Stadtbahntrasse ubernehmen.
Planungsprozess begonnen. Die Das Kolner Buro Jung Stadtkonzepte
Arbeitsgruppe zur Stadtbahnplanung sorgt mit Moderation und Projekt-

aus dem Amt fur Verkehr und von kommunikation fur den roten Faden
moBiel wurde um Scape Landschafts-  im Planungsprozess.

architekten aus Dusseldorf erweitert.
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Beteiligung des Einzelhandels

Vorbereiche, Sicht,
der Haltestellen Stellplatze
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Chancen der Bauablauf und
~ Umgestaltung Baustellenmanagement



Phase 2
Politikdialog

Nach der gemeinsamen Sitzung der
Bezirksvertretungen in Brackwede,
Senne und Sennestadt wird das Team
den individuellen Dialog in den Sitzun-
gen am 19.11. und 26.11.2015 suchen.
Der Stadtentwicklungsausschuss und

Phase 3

der moBiel-Aufsichtsrat werden sich
danach mit den Planungen befassen.
Nach weiterer ausfuhrlicher Erorterung
in den Bezirken kann der Stadtentwick-
lungsausschuss zur Systemfrage im
Februar 2016 beraten.

Beteiligung der Burgergruppen

Nach den politischen Gremien wird
sich das Projektteam der Beteiligung
der betroffenen Anrainer, insbesondere
der Einzelhandler in jedem Bezirk
individuell widmen.

Politikdialog und Beteiligung der
Betroffenen und aller interessierten
Burger sind dann ein standiger
Begleiter der weiteren Arbeit fur einen
barrierefreien offentlichen Personen-
nahverkehr, wie ihn der Rat der Stadt
gefordert hat.
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